Xx» 


¿E Ñ E IST TA DÉ | PUBLICADA POR EL 
ON Yi A 
AE ON 


Mí MINISTERIO DEL AIRE 
Si AUN N 
AN CAP 


A AÑO XXVI - NUMERO 310 
E AS! 
irección y Redacción: Tel. 2442612 - ROMERO ROBLEDO, 8 - MADRID -8. - Administración: Tel. 2442819 


e 
rt 






; Ñ os ) 
ANOTA IG (1) SEPTIEMBRE 1966 
EXPIJA FMI al L e 
Depósito legal: M- 5.416 - 1960 

















NUESTRA PORTADA: 


Una escuadrilla de F-104 ] «Super- 
Starfighter», de la Aviación japonesa. 





SUMARIO 


Págs. 

Mosaico mundial, Por J]. J. B. 755 
«Géminis XI». Charles Conrad y Richard Gordon. Por Antonio de Rueda Ureta. 

General de Aviación. 759 
IV Campeonato Mundial de Vuelo Artístico de Moscú. Por A, Bartolomé, 

Teniente Coronel de Aviación, 764 
Sociología de la profesión militar en las sociedades en desarollo. 

(Presentado porel CESEDEN en el (Congreso Mundial 
de Sociología.) 714 

El radar «Cyrano». Descripción y empleo. Por Rafael Castillo Cámara. 

Capitán de Aviación. 785 
El helicóptero, ¿cosa de juego? Por Enrique García Albors, 794 
Los «Pioners VI y Vl».. Por A, R, U. 800 
Información nacional, 804 
Información del extranjero. 805 
La Escuela: Superior de Guerra Aérea. Por el General Arno H. Luehman. 

(De Air University Review.) 819 
«Skoshi Tiger». Valorando el F-3 en combate real. (De Air Force and Space Digest.) 827 
China, La amenaza nuclear. . Por el Teniente Coronel Joseph E. Fix, 

(De: Air University Review.) 831 
Deberes. y derechos en el Cosmos. Por Eugéne Pépin. 

(De El Correo de la UNESCO.) 844 


Bibliografía. z 849 











LOS CONCEPTOS EXPUESTOS BEN ESTOS ARTICULOS REPRESENTAN .LA OPINION PERSONAL DE SUS AUTORES 








Número corriente ... ... ... 15 pesetas. Suscripción semestral... ... 90 pesetas. 
Número atrasado ... ... ... 25 » Suscripción anual ... ... ... 180 » 


Suscripción extranjero... ... 300 pesetas. 








Curiosa fotografía que muestra, paso a paso, los movimientos de puesta en pie y lam- 
zamiento de un proyectil “Titán”, desde las instalaciones de la NASA en Cabo K ennedy. 


Número 310 - Septiembre 1966 


MOSAICO 


El transporte supersónico a la vista. 


E pasado 6 de septiembre, a las diez de 
la mañana, comenzó la verdadera gran 
carrera del siglo en el ámbito de la avia- 
ción comercial. El citado día, los colosos 
enfrentados presentaron la relación de sus 
méritos ante el tribunal que ha de juzgar- 
los, en el número 132 de la Avenida de 
Indiana, en Wáshington. Estos méritos 
significan el trabajo de diez años y la 
inversión de varios cientos de millones de 
dólares. La relación se extiende a lo largo 
de unas 24.000 páginas, que puestas en el 
suelo, alcanzan una altura de dos metros. 


Los competidores inscritos en la carrera 
tratan, sencillamente, de que el gobierno 
americano les adjudique la construcción 
del avión supersónico que las líneas aéreas 
de todo el mundo pondrán en servicio ha- 
cia 1974, Se trata, pues, de dilucidar quién 
tiene mejores títulos para enfrentarse vic- 
toriosamente al problema que plantea el 
diseño y puesta a punto de un prototipo 
del que se derivará una serie de unos 
1.500 aviones supersónicos, con un impor- 
te total que alcanza la fabulosa cifra de 
unos 50 mil millones de dólares. 


Aun cuando los americanos, lo mismo 
que en la carrera espacial y en la intro- 
ducción de los reactores en las líneas co- 
merciales, se dejaron adelantar por rusos, 
ingleses y franceses, parece ser que, en 
este caso, como en los anteriores, estár 
dispuestos a recuperar rápidamente el 
tiempo perdido y ponerse a la cabeza en 
la producción de aviones supersónicos de 
transporte. Durante los meses de este oto- 
ño, un grupo de más de doscientos técni- 
cos procedentes de la Fuerza Aérea, la 
Marina, la NASA y la aviación civil, es- 
cudriñarán, página por página, los ale- 
gatos de las firmas que se presentan al 
concurso. A finales de octubre, las líneas 
aéreas emitirán su informe y, por último, 
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MUNDIAL 


Por JT. JB. 


bien avanzado diciembre, el presidente del 
grupo hará pública su decisión. Una deci- 
sión que, por los intereses en juego, no va 
a resultar nada fácil. Entonces, hacia las 
Navidades, se sabrá el nombre de la com- 
pañía que recibirá el encargo de construir 
el avión. La Boeing o la Lockheed, en 
cuanto se refiere a la célula y la General 
Electric o Prat and Whitney en lo que 
afecta a los motores. 


Después de todo lo dicho, no hace falta 
insistir en el carácter violento de la pugna 
entablada entre las compañías construeto- 
ras por alcanzar la victoria en esta ex- 
traordinaria competición. Aun cuando las 
firmas concursantes hacen todo lo posible 
por dar un carácter «amistoso» a la lucha 
desencadenada, la verdad es que, muchas 
veces resulta muy difícil no rebasar los 
límites que se consideran tolerados en 
un enfrentamiento puramente comercial. 
Tanto la Lockheed como la Boeimg, han 
tratado de conseguir los servicios de altos 
empleados pertenecientes a la plantilla de 
personal de la firma adversaria. Y no con- 
tentos con fomentar el espíritu de deser- 
ción entre las filas del enemigo, han orga- 
nizado, también, un perfecto servicio de 
información que les tenga al corriente de 
todo lo que ocurre en el campo opuesto. 
Cuando un alto cargo de la Boeing, por 
ejemplo, se dirige a sus invitados en un 
banquete, nadie debe extrañarse de que la 
compañía rival haya deslizado un «repre- 
sentante» suyo entre los asistentes al acto, 
y viceversa. Como, por otra parte, ambos 
competidores tienen clientes comunes, 
procuran, a través de éstos, mantenerse 
informados de las intenciones del ene- 
migo. 

El acaloramiento ha llegado a tal grado 
que las compañías de líneas aéreas to- 
mienzan a desconfiar de la autenticidad de 
las afirmaciones que las casas competido- 


ras hacen sobre las posibilidades de sus 
respectivos modelos, y casi se da por se- 
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guro que cada uno procura exagerar todo 
lo que puede las características reales de 
su avión. Hace unas semanas un alto car- 
go de una de las empresas ha reconocido: 
«Una competición como esta tiene que 
ser, por lo menos en parte, una disputa de 
mentirosos.» 


Dejando aparte el empleo de esta clase 
de recursos, lo. cierto es que, tanto la 
Lockheed como la Boeing, dos de las com- 
pañías mejor preparadas en el mundo para 
la clase de esfuerzo que ahora realizan, 
están desarrollando desde hace años un 
completo programa de investigación en el 
campo del vuelo supersónico, en el curso 
del cual han sido desechados unos 300 di- 
seños diferentes. Como es ya-sabido, la 
Lockheed se ha decidido por un diseña 
con ala triangular clásica, cuya enverga- 
dura aumentó, con el fin de disponer de 
más sustentación, cuando el avión se des- 
place a baja velocidad. Igualmente, para 
equilibrar la tendencia a una caída de mo- 
rro, el modelo Lockheed ha sido dotado 
de una estrecha ala delta que se extiende 
delante del ala principal. De aquí el nom- 
bre de doble delta, asignado a este proto- 
tipo. Por su parte, Boeing ae ser que 
llegó a la conclusión de que la mejor ma- 
nera de hacer compatible el vuelo super- 
sónico con las hajas velocidades de los 
despegues y aterrizajes consiste en variar 
la forma del avión en vuelo. A velocidades 
subsónicas, el ala sale del fuselaje y au- 
menta su envergadura, incrementando la 
sustentación. Cuando el avión alcance las 
velócidades supersónicas, las alas se plie- 
gan hacia atrás hasta alcanzar un flecha 
de 72 grados. 


Tan importantes como las característi- 
cas de las dos células adoptadas por las 
firmas concurrentes, son las de los reacto- 
res que la General Electric y Pratt and 
Whitney han escogido para su propulsión. 
Ambos reactores tienen un enipuje de 
60.000 libras, pero, mientras la General 
Electric ha proyectado un reactor clásico 
con post-combustión, que inyecta com- 
bustible cerca del escape, Pratt and Whit- 
ney se inclina por un «turbofán» en el que 
se inyecta aire directamente en la cámara 
de combustión, aparte del que suministran 
los compresores principales del reactor. 


Resulta francamente difícil hacer una 
predicción sobre cuál de los modelos pre- 
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sentados conseguirá inclinar a su favor la 
opinión de los técnicos que ahora estudian 
sus posibilidades. Todo resulta aventura- 
do, y SO de las soluciones presen- 
tadas puede levantarse con el triunfo o 
hundirse en el fracaso. Incluso, aun tra 
tándose de un avión supersónico, es posi- 
ble que tenga más aceptación el modelo 
que reuna mejores condiciones para el 
vuelo subsónico. 


En cuanto al quebranto económico que 
tendrá que soportar la compañía que salga 
derrotada de la gran competición, no con- 
viene ser demasiado pesimista, Es proba- 
ble que las firmas concurrentes consigan 
evitar los riesgos de la derrota, aceptando 
a cambio un reparto de los beneficios: que 
la victoria derramará sobre el triunfador. No 
dehemos extrañarnos, pues, si al día si- 
guiente de la decisión final, el vencedor in- 
vita a su oponente a participar en la 
construcción del prototipo escogido. No 
en balde las compañías competidoras son 
las que más experiencia han acumulado 
sobre los problemas del vuelo supersónico. 


La bomba «dopada». 


El reciente viaje del Presidente De 
Gaulle a Polinesia estuvo sazonado por 
diversos incidentes, algunos de los cuales 
treparon rápidamente a los titulares de la 
prensa mundial. Otros, por el contrario, 
tuvieron una difusión más restringida. 
Como es sabido, la gira incluía una visita 
a las tierras rancesas en Polinesia, en el 
curso de la cual el Presidente tendría oca- 
sión de presenciar una explosión nuclear 
en el atolón de Mururoa. 


El viaje, cuidadosamente planeado y en 
el que, el general apenas disponía de tiem- 
po libre, estuvo a punto de sufrir un cam- 
bio importante por culpa de la meteorolo- 
gía de la región de Mururoa. Cuando 
todos los preparativos estaban realizados, 
y la explosión nuclear era inminente, los 
vientos dieron en soplar en direcciones 
que ponían en peligro a los habitantes de 
los archipiélagos vecinos. La explosión es- 
taba anunciada para el día 10 u 11 de sep- 
tiembre, y hubo un momento en el que se 
creyó que la experiencia tendría que ser 
aplazada. El general, que tenia precisión 
de estar de regreso en París el 13 6 14, 
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advirtió que, con explosión o sin ella, no 
tenía el propósito de prolongar su perma- 
nencia en Polinesia. Finalmente, la volun- 
tad del general se impuso a la de los vien- 


tos y éstos, soplando hacia el Este, 
hicieron posible la realización de la 
prueba. 


Según se dice ahora, entre los motivos 
de la impaciencia de De Gaulle estaba 
también la noticia, indebidamente publi- 
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mente un broche de oro para un viaje en 
el que no faltaron otros motivos de 
preocupación. 

De todas formas, el programa francés 
está a dos pasos de la bomba «dopada» 
que, muy probablemente, alcanzará la fase 
experimental en el curso de las pruebas 
que han de realizarse en la actual campa- 
ña. A continuación, y salvado el ligero 
retraso que ahora se registra, la consecu- 











Arriba, avión supersónico de Lockheel, con su ala. en doble delta.— Abajo, célula con 
capacidad para transformarse en el aire, diseñada por Boemg. 


cada por la prensa, según la cual el presi- 
dente asistiría a la explosión de una bom- 
ba «dopada», es decir, reforzada con 
elementos de fusión termonuclear. Al pa- 
recer, esto no es cierto, pues la bomba 
«dopada», último escalón antes de la hom- 
ba de hidrógeno propiamente dicha, a 
causa de un retraso registrado en el pro- 
grama nuclear francés, todavía no ha 
alcanzado la fase experimental, El reco- 
nocimiento de este retraso no fué precisa- 


ción de la bomba de hidrógeno convertirá 
en realidad la tan deseada «force de 
frappe». 

Esta fuerza nuclear estratégica, no por 
modesta, deja de halagar menos el orgullo 
de sus creadores y de la inmensa mayoría 
del pueblo francés. A finales del corriente 
año, estará representada por 62 Lbombar- 
deros supersónicos «Mirage 1V», armados 
con una bomba atómica, de una potencia 
de sesenta kilotones, es decir, unas tres 
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veces más que las armas de Hiroshima y 
Nagasaki. En la actualidad, ya se dispone 
de cincuenta de estos aparatos, seis de los 
cuales están en alerta permanente en tie- 
rra. En 1966 Francia invertirá en esta 
fuerza nuclear la astronómica cifra de 140 
mil millones de pesetas. 


¿Contra qué riesgos pretende Francia 
protegerse al hacer este considerable sa- 
crificio económico? Dada la naturaleza de 
las relaciones que, en la actualidad, el go- 
bierno francés mantiene con los princi- 
pales países de ambos lados del Telón de 
Acero, resulta verdaderamente difícil an- 
ticipar quién o quiénes son los enemigos 
en potencia a los que se desea disuadir de 
todo mal pensamiento hacia la Francia de 
De Gaulle ¿Pero es el arma atómica un 
arma exclusivamente militar? Porque es 
muy posible que sea en el campo de la po- 
lítica internacional en donde Francia desea 
afirmar una posición que no está dispuesta 
a ceder, 


La acción guerrillera en Sudamérica. 


Hace cuatro años, cinco mil guerrilleros, 
encuadrados, disciplinados y uniformados, 
dominaban ocho «repúblicas independien- 
tes» dentro de las fronteras de Colombia. 
En estas «repúblicas», los guerrilleros 
señalaban impuestos, repartían las propie- 
dades y administraban justicia. En la ac- 
tualidad, de aquellos cinco mil guerrilleros 
sólo quedan quinientos. 


¿Qué ha pasado en Colombia? Para 
averiguarlo, la revista francesa «L'Ex- 
press» ha enviado un corresponsal a Sud- 
américa con el encargo de contar a sus 
«progresivos» lectores lo que les ha ocu- 
rrido a los guerrilleros colombianos en su 
intento por establecer una sucursal del 
castrismo al Sur de Panamá. La informa- 
ción tiene cierto interés por tratarse de 
una publicación en cuyas páginas han 
sido, tradicionalmente, adobadas e incluso 
exaltadas, las acciones de toda clase de 
«rebeldes» contra cualquier gobierno que 
tratara de impedir sus fechorías. 


Esta misión informativa fué confiada 
a Edouard Bailby, de la redacción de 
«L*Express», que se trasladó a Colombia, 
visitando, también, otros países sudame- 
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ricanos. ¿Qué cuenta Bailby a sus lecto- 
res? 


En primer lugar, hace constar que el 
fracaso de las guerrillas no es un fenó- 
meno exclusivamente colombiano. Lo mis- 
mo ocurre en Perú, Venezuela y Ecuador, 
en donde los «rebeldes» habían mostrado 
gran actividad en los últimos años. En 
Colombia, con la colaboración de conse- 
jeros norteamericanos, se organizaron 
unidades especialmente instruídas en la 
lucha contra los guerrilleros. En la actua- 
lidad, estas unidades, apoyadas por heli- 
cópteros, han constituído comandos de 
choque, ante cuya acción resultan inefica- 
ces todos los recursos de la guerra suh- 
versiva. 

Mientras operan los comandos anti- 
guerrillas no usan uniforme y se visten 
del mismo modo que las fuerzas irregula- 
res. Tampoco utilizan los camiones mili- 
tares en sus desplazamientos. Los resulta- 
dos alcanzados han sido magníficos, y hoy 
estas fuerzas especializadas han acumu- 
lado una experiencia de la que se henefi- 
cian oficiales de distintos” países sud- 
americanos que asisten a los cursos 
organizados en Colombia. Algunos oficia- 
les colombianos han pronunciado confe- 
rencias en la Escuela que los Estados 
Unidos tienen en Panamá dedicada a la 
lucha anti-guerrillera, 


El éxito alcanzado por las operaciones 
militares contra las fuerzas subversivas, 
no ha sido la única razón del debilitamien- 
to de la acción guerrillera, A partir de la 
Conferencia de la Habana, en enero últi- 
mo, las nuevas consignas recibidas por los 
jetes rebeldes les ordenan adaptarse a la 
línea de conducta soviética y deponer, 
provisionalmente, las armas. A los que se 
niegan a obedecer no se les facilita el 
apoyo necesario. Los comunistas han de- 
cidido recurrir a la lucha política y a la 
mbiltración en los órganos gubernamenta- 
les, renunciando al empleo de la fuerza. 

Esta nueva táctica, según dice Bailhy, 
es muy arriesgada para Moscú. Los «du- 
ros» de la rebelión no se resignan da 
abandonar el combate. Cuba, por otra 
parte, tampoco se conforma y prefiere 
apoyar por su cuenta a los grupos más 
extremistas. Un cisma de proporciones 
incalculables amenaza a toda la organiza- 
ción comunista en América del Sur, 
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“GEMINIS XI” 
CHARLES CONRAD Y RICHARD GORDON 


Fis ba sido el penúltimo número del 
programa “Géminis-biplaza”. 

En seguida empezaremos a presenciar 
el desarrollo del programa translunar y 
triplaza de la cápsula «Apollo». Sus prole- 
gómenos se han venido iniciando sin tri- 
pular (lastradas), en la Base de Nuevo 
México, solapándose con las últimas del 
programa «Géminis» desde Cabo Ken- 
nedy. 

Las primeras del «Apollo» en Nuevo 
México han sido mediante lanzamientos 
parabólicos, de solamente subida y regre- 
so (sin satelizarse) y aterrizajes pendien- 
tes de paracaídas en aquella misma base 
de ensayos. Dos lanzamientos, también 
lastrados, pero de satelización incompleta 
unos 3/4 de vuelta a la Tierra) y reco- 
gida en el Pacífico, fueron lanzados desde 
Cabo Kennedy por medio de ingenios 
«Saturno» (pruebas del binomio «Satur- 
no-Apollo» y pruebas iniciales del cha- 
muscamiento que sufren estas cápsulas 
«Apollo» durante su regreso desde altu- 
ras satelitarias, al cruzar la llamada «ba- 
rrera del calor»), en lo que va integrada 
una prueba del suficiente o insuficiente 
«frenado» por «cohetes retropropulsores» 
antes de entrar en la dicha «barrera tér- 
mica», al desprenderse de la órbita e int- 
ciar el regreso a la Tierra. 

Esas dos primeras cápsulas «Apollo», 
que se recuperaron en el Pacífico, fueron 
enviadas al Instituto de Análisis e Investi- 
gación para estudiar el grado de cha- 
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muscamiento sufrido (la segunda menos 
que la primera), y mejorar la potencia y 
duración del dicho «irenado por retro- 
propulsión» para garantía de la tripula- 
ción en los próximos vuelos satelitarios 
tripulados de esa cápsula triplaza «Apo- 
llo». Las pruebas primeras en Nuevo Mé- 
xico ensayaron también el sistema de sal- 
vamento inicial, para caso de fallos en los 
despegues y pruebas de la última fase de 
aproximación al suelo pendientes de pa- 
racaidas y aterrizajes; aunque también 
el «Apollo» efectuará su regreso a la su- 
perficie del Atlántico o del Pacífico, según 
la técnica americana lograda con el «Mer- 
cury» y el «Géminis». 

Así se encontraban los preliminares del 
programa «Apollo», cuando desde Cabo 
Kennedy, ha tenido lugar, tras varias sus- 
pensiones y cambios de hora, el lanza- 
miento del «Géminis Xl» tripulado por 
Charles Conrad y Richard Gordon, ya de 
vuelos anteriores viejos conocidos de nues- 
tros lectores. 


El lanzamiento, para no menos de tres 
días en órbita, se había fijado para el vier- 
nes 9 de septiembre; pero una avería en 
uno de los depósitos del lanzador «Titán 
IL», que había de empujar al «Géminis IT» 
tras el «blanco móvil» («Agena» lanzado 
por un «Atlas», como en lanzamientos an- 
teriores), obligó a suspender la cuenta 
atrás de ambos lanzamientos y proceder a 
las obligadas descargas o vaciados de los 
elementos evaporables que constituyen la 
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carburación de los ingenios lanzadores, 
obligando tras el arreglo de las averías 
dichas, a efectuar el recargado y la ini- 
ciación de las sucesivas cuentas atrás de 
la liebre «Agena» y del «perro cazador Gé- 
minis». Tres han sido las suspensiones y 
retrasos sulridos por diversas causas; pero 
el lunes 12 se decidió por la NASA efec- 
tuar el doble lanzamiento, con un inter- 
valo de una hora y treinta y siete minutos, 
entre el del «Atlas-Agena» y el de su per- 
seguidor «Géminis-Titán ll». Ambos lan- 
zamientos resultaron perfectos. 

En el programa de esta fase «Géminis 
XD figuraba el comprobar si algún inge- 
nio soviético de los que circunvalan actual- 
mente la Tierra, lleva agresivo atómico o ter- 
monuclear, Figuraba, por supuesto, un nuevo 
ensayo de «rendez-vous» con su «liebre 
Agena» y enlazar ambos móviles por me- 
dio de un cable de unos 30 metros de lon- 
gitud, no sólo para que cursasen la órbita 
satelitaria así unidos, sino (al parecer), 
para intentar que el uno y el otro girasen 
sobre sí mismos y que de dicho giro se 
provocase una «fuerza centrífuga» en el 
«Géminis» tripulado, que en cierto modo 
sustituyese a la gravedad; es decir. la 
creación de una fuerza de la gravedad artifi- 
cial, por primera vez. . 

También, una prueba de llegar a 1.400 
kilómetros de distancia a la Tierra en el 
«apogeo» de alguna de las vueltas en ór- 
bita, aumentando así y asegurando más 
aún en manos americanas el «récord» que 
conservan de altura con ingenio tripulado. 
Al mismo tiempo, se intentaría fotografiar 
las llamadas concentraciones de polvillo de 
materia. cósmica, que son a modo de dos 
satélites menores que (además de la Luna) 
rodean a la Tierra a diferentes distancias, 
y cuyo grado de concentración de su mate- 
ria se desconoce e interesa. 


Esas “concentraciones de materia cós- 
mica”, fueron bautizadas con el nombre de 
su profetizador (“puntos de liberación de 
Lagrange”). Tras cálculos matemáticos muy 
exactos (estudiando leyes de gravitación 
Sol-Tierra-Luna, e influencia de otros Pla- 
netas del Sistema Solar), profetizó Lagran- 
ge la forzosa existencia de esa cantidad de 
materia cósmica, que supuso concentrada 
en un satélite desconocido que girase alrede- 
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dor de la Tierra y a determinada distancia; 
y en efecto, después de su muerte, aunque 
no en una sola, sino en dos concentraciones 
v a dos distancias de la Tierra, fueron co- 
nocidos esos dos seudo-satélites a nuestro 
alrededor. 


Richard Gordon, debía efectuar un “paseo 
espacial” fuera de la cápsula “Géminis-XT”, 
de únos ciento cuatro minutos de duración, 
desde la vertical de la costa oriental mejicana 
hasta las islas próximas a Hawai en el Pa- 
cífico; durante cuyo paseo habría de efectuar 
el enlace del “Geminis” y el “Agena” con 
el cable de treinta metros que llevarían al 
efecto, 


Logrado, como hemos dicho, el lanza- 
miento, de ambos móviles, el lunes 12 de 
septiembre con todo éxito, nos referiremos 
ahora a los logros y defectos en vuelo real 
del Programa de esta prueba penúltima del 
Programa “Géminis-biplaza”. 


Durante la primera vuelta en órbita del 
“Geminis”, debía efectuarse el “rendez-vous” 
con la “liebre Agena” que viajaba delante. 
Durante ese tiemno, comunicó el Jefe de la 
nave espacial con el Centro Controlador de 
Houston (Texas) y dijo, que por causas 
desconocidas se les estaban empañando y 
ensuciando cada vez más las ventanillas an- 
teriorés de la nave y que no podian ver el 
exterior con la necésaria nitidez; asimismo, 
que uno de los “cohetes de maniobra” (el 
“Thruster-8”) nos funcionaba bien; aunque 
a pesar de todo continuaba la persecución 
del “Agena” y esperaba poder efectuar la 
maniobra de “rendez-vous” y continuar el 
programa del vuelo. Pidió autorización para 
que Gordon intentase limpiar las ventanillas 
del “Geminis” durante su salida al exterior 
para efectuar su programado “paseo espa- 
cial”. Desde el Centro de Houston le contes- 
taron que una de las ventanillas debería que- 
dar sin limpiar para poderla analizar y ave- 
riguar la posible causa de su opacidad. 

Por la noche, del día 12 al 13, daban la 
vuelta número 15. Cada órbita venía a durar 
un promedio de una hora treinta y siete mi- 
nutos, a unos 333 kilómetros de altura; pero 
al tratar de batir el “record” de altura, esa 
duración había de aumentar. 


Charles Gordon salió, efectivamente, a la 
hora correspondiente, unido al “Géminis XI” 
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por un cable de unos 10 metros; pero pronto 
se vió obligado a reintegrarse a la cápsula 
porque se le produjo un sudor grande y una 
sensación de excesiva fatiga, con elevación 
de pulsaciones, Sólo pudo permanecer en el 
espacio exterior unos dieciséis minutos, pero 
antes de reintegrarse a la nave dejó enlaza- 





Charles Conrad, 


dos a los dos ingenios “Géminis” y “Agena” 
por medio del consabido cable de 30 metros 
que se llevaba al efecto. 

Este ha sido el tercer “paseo espacial”, 
que no ha llegado a realizarse con la dura- 
ción programada, de los cuatro que han etfec- 
tuado los americanos, 

A pesar de estos imprevistos, los dos astro- 
nautas americanos del “Géminis XI” conti- 
nuaron el desarrollo del programa de su mi- 
sión, 

Para el miércoles, 14, y tras las horas ne- 
cesarias de descanso, figuraba el volver a 
descomprimir la cápsula pará abrir de nuevo 
una de las ventanillas, y con medio cuerpo 
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fuera durante bastante duración, dedicarse 
Gordon a sacar fotografías espaciales di- 
versas. 

Una prueba muy importante de esta fase 
del programa “Géminis” (que empezó en abril 
de 1964) era la simulación de la primera ma- 
niobra de escape hacia la Luna desde aquella 
órbita satelitaria terrestre de aparcamiento 
previo; durante ese intento de “escape” lle- 
garía el “Géminis XI” a una «distancia re- 
cord de altura con ingenio tripulado; asi- 
mismo, se provocaría en el apogeo de esa 
trayectoria estirada una velocidad record míi- 
nima, como en el perigeo (diametralmente 
opuesto) una velocidad record máxima en st 
órbita satelitaria. 

Las des salidas de Gordon, que debían su- 
mar unas cuatro horas, quedaron reducidas, 





Richard Gordon. 


la primera a unos dieciséis minutos y la se- 
gunda a unos ciento cuarenta, 

La cronología de este vuelo puede conere- 
tarse en lo que se refiere a sus principales 
logros, en la siguiente enumeración : 
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A las 14 horas 5 minutos (y con un último 
retraso O aplazamiento de 16 minutos res- 
pecto a lo programado) fué por fin lanzado 
el “Atlas-Agena”, que actuaría de “liebre”; 
a las 15,42, lanzamiento del “Titán IL-Gé- 
minis XI”; de 15,42 217,11 (49 minutos sola- 
mente) persecución y alcance del “Agena” 
por Charles Conrad con su “Géminis XI”, 
que significó una duración mínima en lograr 
tal alcance al lograr una velocidad muy ele- 
vada en su persecución y caza; a las 17,16 
se logra plenamente el “rendéz-vous” y el 
“atraque”, quedando ensamblados ambos mó- 
viles en la misma forma que en logros ante- 
riores, o sea, dando vuelta el “Géminis” al- 
rededor del “Agena”, y una vez puesto de- 
lante y con su proa hacia atrás se enchufó en 
la proa del “Agena”, en el llamado “muelle 
de atraque”; hasta ahí lo logrado el lunes, 
día 12, procediéndose al descenso de los tri- 
pulantes. Martes, 13, a las 12,00 de la ma- 
ñana, la cápsula “Géminis” es descomprimi- 
da para poder abrir la ventanilla-compuerta 
por la que ha de salir por primera vez al 
espacio exterior Richard Gordon en el ensayo 
de su traje espacial que ha de servir en el 
futuro para maniobrar los obreros en las 
órbitas satelitarias y los astronautas en la 
Luna v en otros planetas; 15,44 se abre la 
compuerta y sale Gordon al exterior atado 
con un cable de 10 metros y portando otro 
cable de 30 metros destinado a sujetar am- 
mos móviles entre sí, al objeto de ensayos 
de remolque y de posibilidad o no de crear 
una forma o recurso de “gravedad artifi- 
ctal” a bordo del “Géminis”; 16,28 se ha ce- 
rrado la ventanilla-compuerta y recuperado 
la ambientación del interior del “Géminis” 
tras el regreso de Gordon, cuya permanencia 
Fuera debió reducirse a solamente unos 16 
minutos por el estado de anormalidad en que 
se encontraba, no sin haber logrado el suje- 
tar ambos ingenios mediante el dicho cable 
de 30 metros (los dos ingenios se hallaban 
todavía “atracados” el uno al otro, y via- 
junto así unidos, el “Géminis” con su parte 
más ancha hacia adelante y el “Agena” con 
su motor de impulsión en la parte posterior, 
pero todavía apagado, y se vuelve a conceder 
descanso a los tripulantes. Miércoles, 14, a 
las 6,25 de la mañana, se les despierta y se 
empieza la preparación de la maniobra de 
fingir un escapa (de la órbita satelitaria de 
aparcamiento previo) hacía la Luna; para 


Número 310 - Septiembre 1966 


ello se logra la nueva ignición de los motores 
del “Agena”, que impulsarán con su gran 
fuerza al “Géminis” con él enchufado o atra- 
cado y lo llevarán hasta una nueva órbita de 
mucha distancia a la Tierra (un “apogeo” 
de 1.368 kilómetros de distancia a la Tierra; 
no se llegaron a los 1.400 programados, pero 
es un magnífico “record de altura con inge- 
nio tripulado”) ; fué a las 9,04 de dicha ma- 
ñana del miércoles, día 14 de septiembre, 
cuando se logró esa “marca record”; se tar- 
daron unos 20 minutos de fuerte impulsión 
del motor del “Agena” para lograr ese “apo- 
geo record”; permanecen unas 2,30 en esa 
nueva órbita satelitario de alejado apogeo 
con “velocidad record mínima”, y con “velo- 
cidad record máxima” en el perigeo muy pró- 
ximo a la Tierra, y a las 10,36, sin ninguna 
impulsión ya por parte de los motores del 
“Agena”, se ponen en cambio en funciona- 
miento los del “Géminis” (cuya posición de- 
lante e invertido hace que esos motores suyos 
actúen como retropropulsores, es decir, fre- 
nen) para recuperar la órbita primitiva de 
aparcamiento (335 de apogeo y 288 de peri- 
geo; casi circular, en la que se logró el 
“rendez-vous” con el “Agena” durante la 
primera vuelta en órbita satelitaria, tras el 
lanzamiento del “Géminis”); a las 13,49 se 
volvió a descomprimir el “Géminis” y se vol- 
vió a abrir la ventanilla-compuerta para que 
Gordon, ya recuperado de su estado anormal, 
que le causó el “paseo espacial”, pudiera, con 
medio cuerpo fuera, dedicarse a la toma de 
fotografías espaciales que figuraban en el 
programa de este vuelo; esta seudo-salida 
tuvo lugar a las 12,49, y se cerró un poco 
antes de los 140 minutos previstos; después 
de 43 horas de viajar atracados ambos inge- 
nios “Géminis” y “Atlas” se separaron de 
su “puerto de atraque”, pero permanecieron 
enlazados por el cable de 30 metros con que 
los ató Gordon en su primera salida al espa- 
cio exterior; así se efectuaron unas pruebas 
de remolque en las que quedó demostrado 
que el conjunto de ambos móviles así enla- 
zados orientaba siempre el eje más largo en 
direción a la Tierra (¿será eso una prueba de 
posibilidad de lograr una “gravedad artifi- 
cial a bordo”? 


Durante las primeras horas del día 15 se 


volvieron a efectuar práctisas de “rendez- 
vous” y atraque sobre el “Agena”, que se 
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Los astronautas Conrad y Gordon a bordo 
deb portaviones “Guam” después de su vuelo 
espacial, 


hallaba algo avanzado en órbita respecto al 
“Géminis”; esta práctica y experiencia, repe- 
tida varias veces: durante el vuelo, mues- 
tra la gran importancia que se le dá para 
futuros vuelos a la Luna, en los que habrá 
que tener la plena garantía de que no fallará 
antes de emprender el vuelo desde la órbita 
inicial de aparcamiento y suministro de cuan- 
to haga falta para el viaje lunar, y asimismo 
después de despegar de la Luna para regre- 
sar al “Apolo” y con él a la Tierra. 


Los cohetes de frenado, para desprenderse 
de la órbita satelitaria terrestre e iniciar el 
regreso a la Tierra, fueron puestos en igni- 
ción el jueves, 15, a las 13,25, hallándose el 
“Géminis XI” sobre el Pacífico y a unos 
283 kilómetros de altura; a partir de ese 
momento empezó a describir una curva des- 
cendente por encima del continente norteame- 
ricano hacia su punto de amerizaje en el 
Atlántico. Este regreso del “Géminis XI” se 
ha efectuado sin control terrestre y sin in- 
tervenir los tripulantes; todo por conducción 
electrónica de a bordo, tanto en cuanto al 
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disparo de los cohetes de frenado como a la 
conducción y corrección en la trayectoria de 
regreso hasta el punto del Atlántico, Y la 
llegada a él se efectuó con un error tan sólo 
de dos kilómetros y medio, y a cuatro del na- 
vío “Guam”, como también a 1.124 de la 
Base de Cabo Kennedy, desde la que fué 
lanzado 71 horas y unos minutos antes (dos 
días, veintitrés horas y pocos minutos antes). 


Otro record de mínima duración ha sido 
el de recuperarlos y trasladarlos a bordo del 
“Guam”, ya que entre los dos helicópteros 
que acudieron a rodear la cápsula con cintu- 
rón de flotación y recuperar los astronautas 
sólo tardaron veinticuatro minutos desde el 
amerizaje. Por la proximidad al “Guam”, 
con que se le pudo ver caer pendiente de su 
gran paracaídas a rayas, se pudo filmar y 
retransmitir por televisión esa fase final del 
regreso y amerizaje. 


A las 14 y unos minutos de la tarde, tuvo 
lugar el amerizaje en el Atlántico. 


Entre todos los vuelos tripulados que han 
efectuado los tripulantes americanos de inge- 
nios satelitarios, suman un total de 1.733 ho- 
ras y 16 minutos; mientras los ruso-soviéticos 
suman solamente 507 horas 20 minutos; tie- 
nen además, y ahora lo han aumentado a 
1.368 kilómetros el “récord de altura”, y tam- 
bién el de duración de un hombre fuera de 
cápsula, en el espacio exterior, 


El siguiente y último vuelo de la cápsula 
“Géminis XII”, que cerrará este programa 
biplaza, tripulado por James A. Lovell y 
Fdwin E. Aldrin, durará cuatro días (para 
dar tiempo a la ejecución de unas 16 misto- 
nes diferentes), y en principio tiene fijada su 
fecha (que podrá ser variada) para el día 31 
de octubre de 1966. Cada día se hace más 
probable el lograr poner un par de hombres en 
la Luna, con posibilidad de regreso para un 
poco antes de la fecha antes prevista (1978). 


En este vuelo se han tomado fotografías 
de gases y de acumulaciones de materias cós- 
micas que tendrán utilización para el estudio 
de la Galaxia a que pertenecemos (la llamada 
Vía Láctea), nuestro pequeño Universo pro- 
pio... Ha sido considerado como el más im- 
portante, en todos conceptos, de los efectua- 
dos hasta ahora. La satisfacción en el Cen- 
tro de Houston ha sido muy grande. 
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IV. CAMPEONATO MUNDIAL DE VUELO ARTISTICO 
DE MOSCU 


Por ANTONIO BARTOLOME FERNANDEZ DE GOROSTIZA 


Teniente Coronel de Aviación. 


Todo lo que sea improvisar, será un fracaso seguro. En el extranjero 
se tropezará con muchas dificultades de las más «diversas. El idioma: la 
ayuda moral de compañeros y amigos, la ayuda técnica reducida al minimo, 
el desconocimiento de la zona de vuelos, los largos y cansados desplaza 
mientos con aviones monoplazas hasta el lugar de la competición, la falta 
de un juez español, etc., etc. 


(«Tcol, Aresti R. A. y A.» núm. 287.) 


1.—Introducción. 


E, día 17 de agosto, a las 14,30 horas, 
aterrizaban en la Base Aérea de Albacete 
dos aviones T-4 que traían desde Moscú, vía 
Copenhague, al Equipo Nacional de Vue- 
lo Acrobático. Había tomado parte en el 
1V' Campeonato Mundial de Vuelo Artístico 
celebrado en el aeródromo de Toushino, sede 
del Aero Club Nacional de la U. R. S. S,, y 
sus componentes venian ávidos de ver a sus 
familias y de descansar de la fatiga de seis 
meses de entrenamiento y de quince días de 
nerviosismo y sobresaltos por los azares que 
producen toda competición deportiva. 


Las enseñanzas que puedan resultar de 
este Campeonato, unidas a las que se saca- 
ron del III, celebrado en Bilbao, permitirá 
deducir consecuencias para el V Campeonato, 
debiendo propender a la finalidad perseguida 
en los mismos: 


— Mejorar al deportista “standard” con 


pilotos deportistas de los Aero Clubs 
miembros de la F. A. 1 


— Nombrar el equipo vencedor. 


— Designar el Campeón Mundial de cada 
Grupo y el Campeón del Mundo en la 
clasificación general. 


— Intercambiar experiencia en materia de 
técnica de pilotaje de aviones deporti- 
vos, métodos de enseñanza y mejora en 
el campo de la acrobacia. 

— Popularizar la aviación deportiva, 

— Establecer y consolidar la amistad en- 
tre los deportistas de distinta nacionali- 
dad que participen. 

Parece, pues, lógico, que demos a conocer 
los resultados obtenidos en Moscú e intente- 
mos divulgar detalles que permitan a los pi- 
lotos interesarse en este noble deporte, ha- 
ciéndoles saber que, a diferencia de épocas 
pretéritas, hoy no entraña la práctica del 
vuelo acrobático el peligro que en las épocas 
a que nos referimos, porque son aviones más 
seguros y porque la limitación de la altura 


mínima da margen suficiente para la seguri- 
dad de vuelo. 
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11.—El Campecnato. 


El día 7 de agosto tuvo lugar la inaugura- 
ción del IV Campeonato Mundial de Acro- 
hacia, con la presentación de los equipos ante 
tas autoridades civiles y militares de Moscú, 
e izado de las Banderas del país organizador 
y de la F. A. L, seguido de diversos actos 
aéreos que presenciaron más de medio millón 
de espectadores: 


— Fila de helicópteros que remolcaban car- 
teles flameando al viento, relativos al 
IV Campeonato. 


— Lanzamiento a torno, de veleros, unos 
para hacer acrobacia y otros para vuelo 
en formación. 


—— Actuación de representaciones aéreas de 
algunos países. Por España actuó Cas- 
taño en una exhibición que gustó mu- 
cho. 


-—Unos 20 Yak hicieron una espectacu- 
lar exhibición, presentándose sobre el 
aeródromo de Toushino en ala a la 
derecha, descolgándose después para 
hacer una “pescadilla”, entrecruzándose 
al mismo nivel y distinto plano, pare- 
ciendo, desde la. posición del espectador, 
que iban a chocar, con el consiguiente 
sobresalto y exclamación del público. 


— Actuación de una formación de cua- 


tro Yak, en rombo, con virajes en pica- 
do y rizo, volando el jefe en vuelo nor- 
mal e invertido. 


— Otra actuación muy espectacular fué el 
vuelo de dos Yak, en formación del “es- 
pejo”, consistente en ir un avión en 
vuelo normal y otro, sobre él, en vuelo 
invertido, con separación de unos dos 
metros, que realizaron el rizo y diver- 
sos virajes. 


— Tres helicópteros con trapecios colga- 
dos y en los que actuaban una mujer 
(en el centro) y dos hombres (uno en 
cada lado), acróbatas. 


El tiempo fué bueno y caluroso, pero casi 
al final de la mañana, cuando aún faltaba la 
actuación de unos paracaidistas acróbatas y 
el lanzamiento masivo de 150 paracaidistas, 
hubo de suspenderse el entretenido espectácu- 
lo porque una tormenta que hacía tiempo ron- 
daba la parte Sur del Aeródromo, se decidió 
a entrar, y en media hora empapó a todos 
los espectadores, que procuraban guarecerse 
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de la torrencial lluvia poniéndose a sotavento 
de los vehículos que circulaban con lentitud 
a causa del gran número de ellos. 


Por la tarde vuelve a lucir el sol, y des- 
pués de comer se reúnen los jefes de Equipo 
para elegir las figuras que han de formar el 
Grupo obligatorio desconocido, que luego se 
encargarán los jueces de enlazar, y en cuya 
operación encontraron bastante dificultad, 
por lo que utilizaron tres figuras, una más 
de las que les concede el Reglamento; por 
esta razón el Colegio de Jueces tuvo que pe- 
dir autorización al Tribunal Internacional, 
formado por los señores Aresti, Pajomo y 
Nagi, quedando formado como se ve en la 
figura, con arreglo al sistema Aerocriptográ- 
fico Aresti, y en donde la línea continua re- 
presenta el vuelo normal y la de trazos el 
vuelo invertido. 


A las siete de la tarde asistimos a ver el 
Ballet Spartaco, acto al que están invitadas 
todas las Delegaciones. 

La tarde del día anterior, sábado, había 
tenido lugar el sorteo del orden de actuación 
de los pilotos, correspondiendo al equipo 
español : 








Obligatorio Desconocido Libre 
Quintana +... ... ..- 19 48 46 
Castaño: ce. cós ode mis 2 36 58 
Ugarte 2... o. 00 4% 45 52 
Carretero ... ...o ... ... 63 63 60 


Gil de Montes ... ... 14 38 51 





Cumpliendo el horario marcado, a las 8,30 
salen diariamente los ómnibus del Hotel 
Juventud, donde se alojan todas las delega- 
ciones de los países occidentales, y a las 
10,00 empiezan los vuelos de competición. 


Como el número uno, francés, se encuentra 
enfermo, es nuestro compatriota Castaño el 
que ha de abrir el Campeonato, iniciándose 
a las 11,30, ya que el primer parte meteo- 
rológico daba más de 10 metros de veloci- 
dad del viento, por segundo, a partir de 400 
metros de altura, limitación que establece 
el Reglamento del Campeonato, disponiendo 
sea inferior a dicha velocidad. 

Se califica en primer lugar el Grupo Oblt- 
gatorio Conocido de la Fase Primera, eli- 
minatoria, que consta de tres grupos, según 
puede verse en el Cuadro, donde figuran la 
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clasificación obtenida 


por cada competidor 
y por equipos. 


El martes día 9 tiene lugar la calificación 
del Grupo Desconocido, pero antes de em- 
pezar los vuelos, los Jefes del Equipo son 
llamados a una reunión para proponer au- 
mentar en 200 metros la altura señalada por 
el Reglamento para esta exhibición, es decir, 
que en lugar de hacerla de 800 a 100 metros 
que dispone el Reglamento, se propone de 


Número 310 - Septiembre 1966 


siguiendo en vuelo invertido, medio tonel 
lento a la vertical, con salida por delante, rizo 
invertido, la “asomada al mirador”, que 
consta de medio tonel rápido invertido des- 
de invertido seguido de 3/4 de rizo invertido; 
luego viene medio tonel lento horizontal, 
para quedar en vuelo normal, medio rizo 
normal con medio tonel rápido invertido en 
la parte superior para quedar en vuelo nor- 
mal, y una rueda de cuatro toneles lentos 





El Jefe del equipo español con los participantes en la Competición y el reserva. De 


tequierda a derecha: Bartolomé, Castaño, 


1.000 a 100 metros, pues la falta de potencia 
en algunos motores hace difícil la realiza- 
ción de este Grupo, que quedó enlazado como 
puede ver en la figura: tonel en cuatro tiem- 
pos subiendo a 45%, seguido del tonel rápido 
invertido, en vuelo horizontal, y de medio 
tonel rápido normal, para hacer medio rizo 
normal bajando, y luego un tonel lento su- 


biendo a la vertical, enlazando con un vi- * 


raje en invertido con que empieza la exhibi- 
ción requiere mucha velocidad; lo mismo que 
el final, que después del resbale de cola, 
medio rizo invertido, una vuelta de barrena 
normal y la caída de ala, había que hacer 
medio tonel lento para ponerse en vuelo nor- 
mal y terminar con un tonel rápido subiendo 
a la vertical, sin que dejen de tener dificul- 
tad las figuras intermedias: caída de ala, 


Quintana, Ugarte, Gil, Carretero e Inclán. 


interiores, para enlazar con el reshale de 
cola, 


Esta exhibición, el Yak 18, la empezaba 
normalmente a 200 metros, y al terminar el 
tonel en cuatro tiempos, se encontraba a 
100 metros, altura máxima permitida. 


El resultado es que, excepto Castaño, que 
tuvo un despiste al repetir indebidamente 
una figura, el resto del equipo obtiene en 
este Grupo mejor clasificación que en el 
anterior. 


El miércoles día 10 empiezan las activi- 
dades en el aeródromo de Toushino con una 
reunión, para comunicar que sólo 36 de los 
64 competidores, reducidos a los 63 por en- 
fermedad del francés, tiene bien calculado 
el Grupo Libre, el último de la Fase Primera, 
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para el que el Reglamento dispone que la 
suma de los coeficientes de dificultad de las 
figuras no puede pasar de 700 puntos. Entre 
los primeros se encuentran los de la U.R.S.S., 
los checos, Alemania Oriental y nosotros. 
Por tanto se varía el orden de competición 
del sorteo en el sentido de que se van sal- 
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Fig. 1. 





Grupo conocido. 


tando a aquéllos que tienen que volver a 
calcular su exhibición Libre. 


El equipo español hace un gran esfuerzo 
sobre todo Castaño que obtiene el número 8, 
seguido de Ugarte y Carretero, que vuelven 
a mejorar posiciones al sacar el 9 y 10 res- 
pectivamente. Quintana, de tesón envidiable 
y muy meticuloso en el análisis de sus ex- 
hibiciones y Gil de Montes, lleno de alegre 
entusiasmo, quedan el 24 y 28, siguiendo el 
orden indicado. 

Por la tarde, los vuelos son de 3,30 a 8,20, 
los españoles vuelan todos, pero no da tiempo 
a terminar y se aplaza para la mañana del 
día siguiente, jueves día 11, que nuestro 
equipo aprovecha para descansar. 


Termina la Fase Primera del TV Cam- 
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peonato. En la clasificación general los es- 
pañoles obtienen el 13, 14, 16, 23 y 25, según 
figura en el cuadro citado. Por equipos, en el 
Grupo Libre obtenemos el segundo puesto, 
detrás del soviético; en los otros dos Grupos, 
el cuarto que fué el puesto que nos corres" 
pondió en la clasificación final que puede 
también verse en el cuadro. 

De 2,00 a 3,30, tiene lugar diariamente la 
comida en el restaurante del Aero Club y hoy, 
inmediatamente después, hay una reunión 
para proponer, antes de conocer los nombres 
de los pilotos que han de tomar parte en la 
Fase Final, la misma exhibición desconocida 
que se utilizó en la Primera Fase; apro- 
bándose, con la modificación de que serán 
900 metros, en vez de 1.000, la altura má- 
xima. 

En la misma reunión, el delegado polaco, 
propone que compitan en la Fase Final la 
tercera parte de los pilotos. Como 10 son 
pilotos femeninos y no intervienen en esta 
Fase, y son 54 los pilotos masculinos, se 
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Fig. 2. Grupo desconocido. 
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aumenta hasta 18 los 16 pilotos que el Re- 
glamento autorizaba como máximo para 
intervenir en esta Fase. 


La Primera Fase del Campeonato ha dado 
el Campeón de cada Grupo: V. Martinyanov, 
del Obligatorio y del Libre, y Ovsyankin del 
Desconocido, ambos del equipo de la 
U. R. S. S., y la clasificación por equipos, 
que fué la siguiente: 





LU Risco. 0.300/8 

2. Checoslovaquia... ... 42.942, — 

de DEDO iz. LO 

4. ESpaña coo coocoocoo 42.432,5 La Zlin 5264 “Akrobat”, con 160 c. v. de 
$2 ¡Francia tra o ALA potencia. 
Ut es HOLD S 

7. Hungría ... ... ... 40.763,4 

8. Polonia... ......... 40.723,1 La Copa Challenge Nesterov, para el 
Is equipo campeón, la consigue por segunda 


CLASIFICACIÓN DE LOS (GRUPOS DE LA SEGUNDA FASE, POR FASES Y GENERAL, 
DEL IV CAMPEONATO MUNDIAL DE ACROBACIA AEREA 


| Grupo 42 Grupo 52 

NACION | NOMBRES |Pcnocido | libre [23 FASE | 12 FASE | GENERAL 
Clasificacion| Clasificacion | Clasificacion 
ord | Puntos [or d | Puntos [ora [Puntos [ord | Puntos [ora 


ora, | 
¡URSS |V.Martiyanov|4153,3 | 1 [68366 | 1 [rog89,9 | 1 [152995 | 1 [262895 
jeneco [1 pezax _ [a9674 | 4 |os246 | 75 pozoz [11 pess21 | 4 [208041] 5 
FRAN Imeoscal [37384 117 [64852 | 7 poros |13 |r6som2] 7 [205060] 9 | 
ee poe ee [vn] 
emeco [y.soue [as |o |osssy | 6 posons| 5 142787|10 [246895] 8 
[oor Jesraske [30791 [10 [or2ns| o hoz06s| 9 [razo [11 [zes324| 10 
e een pes [eme o faro] e oa [10 ag z 
espa |k.corretero[3949,6 | 7 [035%7|14 [103043 |10 |14.077, 14 
[DDR |D.kopenahn [as0s |15 |63997|11 [102043 15 


Cuadro 
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vez el Equipo soviético, ya que en Bilbao la 
obtuvo por vez primera, 

A. última hora, se publica la lista de los 
pilotos que pasan a disputar la. Final, en la 
que figuran tres españoles, el 60 por 100 del 
Equipo, copiándose a continuación con 
arreglo a la clasificación obtenida y seña- 
lando el número de orden que a cada uno le 
tocó realizar los dos grupos que componen 
esta Fase, y cuyo sorteo se realizó a la 
llegada al aeródromo de Toushino al día 
siguiente viernes día 12: 














: NUMERO 
Clasifi- NOMBRE PAIS DE ORDEN 
cación 
Vesco. Libre 
1 Martinyanov ... U,R.S.S...... 18 13 
2 Ovsyankin ...... U. R.S.S...... 3 17 
3 Piskunov ....... U.R.S, S...... 17 16 
4 Bezak .....ommmm... ia. 15 11 
5 Borner ....m.o.omc.. Di Reiiioa NÓ 3 
6 Pimenov 11 4 
7 Pascal ..o.ommmmo.. i 5 9 
8 Pochermin ...... U.R.S. 5...... 7 12 
9 Williams ........ Inglaterra ....... 6 6 
10 Checoslovaquia 10 8 
11 D, D. Ric... 13 2 
12 D.D. Re... - 8 14 
13 España .......... 9 10 
14 CastañO ...0omoo. España .......... 1 15 
15 Kobrle ........... Checoslovaquia 4 5 
16 Carretero ....... España ....oom.o.. 2 1 
17 Kapphann ....... D. D. R........ 12 18 
18 Skacelik ......... Checoslovaquia 14 7 





En resumen, los cinco del equipo soviético, 
todo el equipo; cuatro del checoslovaco; 
cuatro de Alemania Oriental (D. D. R.); 
tres del español y uno de Gran Bretaña y de 
Francia, 


Los Vuelos no empiezan hasta las 11,00, 
para dar tiempo a que se disipen algunas 
nubes, vestigios de la tormenta que descargó 
durante la noche. Ha refrescado el ambiente 
favoreciendo el funcionamiento de los mo- 
tores. Le corresponde a Castaño también 
empezar esta Segunda Fase, y magistral- 
mente teje en el espacio los arabescos del 
Grupo Desconocido, ¡Ah, si en la Primera 
Fase lo hubiera hecho como ahora! Detrás 
va Carretero, con el entrecejo fruncido, 
gesto característico del concienzudo estudio a 
que siempre sometió sus vuelos de entrena- 
miento, pero el Director de la Competición, 
señor Pajomo, suspende los vuelos y le hace 
regresar al lugar de aparcamiento, porque 
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algunas nubes vuelven a invadir el espacio 
donde ha de encuadrarse la exhibición. 

Durante la comida cae una lluvia tenue 
y hasta las cuatro y media no despega Ca- 
rretero, no obstante da tiempo a que vuelen 
los diecisiete que faltaban. 

Y llega el último día de la competición, 
sábado 13 de agosto. Es Carretero el primero 
en hacerlo con el Grupo Libre, en el que 
Ugarte se saca la espina del día anterior, 
imprimiendo a su exhibición un “ritmo 
triunfal”, como él sabe hacerlo cuando con- 
sigue dominar sus nervios. 


La Fase Final ha terminado, y con ella 
el IV Campeonato Mundial de Vuelo Ar- 
tístico. Hay nuevo Campeón : Vladimir Mar- 
tiyanov, de la U. R. S. 'S,, que en Bilbao 
quedó en séptimo lugar. 

La clasificación final por orden de pun- 
tuación obtenida en cada Grupo de esta Fase 
y por Fases es la que figura en el cuadro 
número 4, 


La mesa de siete jueces calificadores es- 
taba constituida por un Juez de cada uno de 
los siguientes países: Alemania Oriental, 
Checoslovaquia, EE. UU., Francia, Gran 
Bretaña, Suiza y U. R. S. $.; su misión ha 
sido ardua y cansada. Nos imaginamos el 
suspiro de satisfacción que habrán dado 
después de terminar la exhibición, Kapphann, 
de Alemania Oriental, que cierra el Cam- 
peonato, y que hacía el número 225 de los 
ejercicios que cada Juez calificó. 

En el Campeonato Femenino, el Regla- 
mento establece que “si el número de mujeres 
participantes es menor de seis, competirán 
por el título de vencedora de la competición 
y las situadas en segundo y tercer lugar, re- 
cibirán diploma de la F, A. L.”. En caso con- 
trario, seis o más participantes, realizarán 
sólo los tres vuelos de los tres Grupos de la 
Primera Fase para determinar Campeona del 
Mundo de Acrobacia, con medalla de oro y 
diploma de la F. A. 1.; la segunda y tercera, 
medalla de plata y bronce y diploma, y Cam- 
peana Mundial de cada Grupo a la piloto que 
obtenea mayor número de puntos en cada 
Grupo. 

Antes de empezar la competición, el dele- 
gado de la U. R. S. S., pidió autorización 
para aumentar el número de participantes 
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NACION. NOMBRE GRUPO 1 GRUPO 2 GRUPO 3 TOTAL 

Puntos Ne Puntos N.* Puntos 9 Puntos N.. 
UR osa Gkkozchuganova .... 4.032,1 4 3.985,8 1 6.376,3 2  14,394,2 1 
¡DO AN T. Peresequina ....... 4.072,53 3 3.798,9 2 6.4853,0 1 14,356,4 2 
DURO O tii M. Kirsanova ......... 4.136,2 2 3.661,0 sj 6.351,1 3 14.148,3 3 
DR8SS mm... L. Vasilieva ............ 4,145,1 1 3.550,1 7 6.341,2 4  14,036,4 4 
Francia ..orocccorocc... M. DelcroiX ...0.0.oo..... 3.902,3 5 3.639,5 6 6.268,0 6  13.809,8 5 
Checoslovaquia ....... E, Kaprasova ......... 3.633,2 9 3.676,4 4 6.339,1 5  13.648,7 6 
UR arado E. Turquina ........... 3.510,8 10 3.718,0 3 6.073,6 7 13,302,4 7 
Checoslovaquia ....... J. Lockerova ......... 3.842,1 6 3.401,8 8 5.941,5 8 ,13,185,4 8 
UR ones G. Solovieva ......... 3.713,0 8 3.012,8 10 5.938,6 9 112.664,4 9 
Checoslovaquia ....... L. Kapustova ......... 3.7738 7 3.284,3 9 3.940,2 10 [10.998,3 10 





femeninos, aprobándose, quedando la lista 
según figura a continuación, con la pun- 
tuación y clasificación obtenida en cada 
Grupo v el total general. 


Conclusión. 


Es interesante hacer un estudio compara- 
tivo de los cuatro Campeonatos, a través de 


ción deportiva también cuentan, y los años 
pasan para todos, incluso para los aviones que 
evolucionan continuamente en busca de me- 
jorar sus características constituyendo un 
factor importantísimo, y en los primeros cam- 
peonatos las características de los aviones 
eran más parecidas, hoy existen modelos que 
destacan bastante sobre el resto de los avio- 
nes utilizados. Como dijo el doctor Obregón, 











CHECOSLOVAQUIA HUNGRIA 
1960 1962 

1 Bezak (Checo.). Toth (Hungría). 
2 Blake (Checo.). Losciok (U. R. S. S.). 
3  Skacelik (Checo.). Hulka (Checo.). 
4 Hulka (Checo.). Bezak (Checo.). 
5  Vasenco (U. R. S. S.).  Parson (U. S, A.). 
6 Sandor (Hungría). 
7 Piscunov (U, R, S. $S.). 
8 Vasenco (U, R. S. S.). 
9 Ovsyankin (U. R. $, S.) 
10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 





ESPAÑA UT. R.S, $. 
1964 1966 

Castaño (España). Martiyanov (U, R. $5, S.) 
Bezak (Checo.). Ovsyankin (U, R, S, $.). 
Trabatycky (Checo.). Piscunov (U, R. S, $S.). 
Piscunov (U. R. S. S.).  Pimenov (U. R, $, S.). 
Ovsyankin (U. R.S,S.).  Bezak (Checo.). 
Pochermin (U. R, S.S.).  Borner(D. D. R.). 
Matiyanov (U, R. S,S.),  Pochermiín (U, R. $. S.). 


Weagner (Suiza). 
Negron (España). 
Skacelik (Checo). 
Ruesch (Suiza). 
Kobrie (Checo.). 


Teregulov (U, R. $. S.). 


Fejes (Hungría). 
Quintana (España). 
Ugarte (España). 


Souc (D. D. R.). 
Pascal (Francia). 
Blaske (D. D, R.). 
Castaño (España). 
Kahle (D. D. R.). 
Ugarte (España). 
Carretero (España). 
Williams (G. B.). 
Kapphanor (D. D, R.). 
Kobrle (Checo.). 
Skacelik (Checo.). 





él cada cual puede sacar conclusiones. Es 
curioso ver como campeones de ayer, hoy no 
llegan a la final y como los campeones de hoy 
fueron surgiendo de muy abajo de otros 
campeonatos. ¿Es qué la experiencia no sirve 
de nada?, o es que ¿sólo sirve para unos y 
no para todos? 


Naturalmente los azares de toda competi- 


Presidente de la F. A. IL, en la clausura del 
Campeonato “Ha ganado el mejor Piloto 
que montaba el mejor avión”. 

Recordemos también que los caprichos del 
viento hicieron que fuera distinta la dirección 
en que se realizó cada uno de los cinco Grupos 
que constituyeron el Campeonato. 


Hay que estudiar la manera de limitar la 
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potencia de los motores o establecer handi- 
cap entre los aviones con arreglo a la misma, 
pues comprendemos que las marcas también 
compiten y es un aliciente entre los fabrican- 
tes mejorar las características de sus tipos en 
busca del éxito de sus productos. 

También parece ne- 
cesario que la desig- 
nación de los jueces 
no sea a capricho del 
Aero-Club organiza- 
dor, sino por sorteo 
entre todos los perte- 
necientes a la Federa- 
ción Aeronáutica In- 
ternacional (F, A. 1.) 
y que la calificación 
sea anónima, es decir, 
que el juez desconoz- 
ca el nombre del com- 
petidor, con lo cual se 
encontrará menos 
coartado en sus deci- 
siones. 


Fe 


Antes de terminar, deseo hacer conocer la 
abnegada y callada labor del equipo de man- 
tenimiento, incansable en el trabajo y com- 
petente y entendido en el cometido. Aquellos 
cambios de motor hasta las dos de la madru- 
gada para que al día siguiente no hubiera 
discontinuidad en los vuelos, fué un alarde 
del entusiasmo y compenetración que en todo 
momento existió entre el escalón aéreo y el 
de tierra, del cual Galbe, jefe adjunto del 
Equipo, fué quien principal- 
mente se preocupó, así como 
del material, 


El Escalón Aéreo, discipli- 
nado, abnegado y alegre, po- 
dría evitarse se encontrara 
coartado con sus decisiones, 
caso de que lo necesitara, dió 
muestras de su buena prepara- 
ción y compañerismo; en todo 
momento se ayudaron, buscan- 
do cómo mejorar el rendimien- 
to y evitar caer en la monoto- 
nía que la rutina diaria po- 
día imprimir a los ejercicios. 
Guil y Rubio, con sus graciosas anécdotas, 


aún se nos ponen los pelos de punta recor- 


dándola el relato de la liebre; Navajo, in- 





Intercambio de obsequios: De tequierda a 
derecha; intérprete, Jefe Equipo de la 
U.R.S.S., el nuevo campeo 
subcampeón y el Jefe del Equipo español. 





Distintivo 
del IVY Campeonato. 
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ventor del “apotemómetro”, que en proyec- 
ción vertical quedaba plasmada la exhibición 
a calificar, e Inclán, de gran amor propio, 
no pudieron intervenir en el campeonato, pero 
animaron y alentaron con entusiasmo a los 
compañeros que lo hicieron, rodeándoles de 
un clima propio, co- 
-  mosisetratara de un 

entrenamiento más. 


Finalmente, nos 
gustó mucho el sis- 
tema de calificación 
que vimos emplear al 
equipo inglés, que 
mientras volaba un 
compañero, otro, des- 
de tierra, grababa en 
cinta magnetofónica 
las incidencias de la 
exhibición que estaba 
calificando, y que 
luego escuchará el in- 
teresado tantas veces 
como desee, pudiendo 
más adelante, cotejar las calificaciones de 
cada calificador, incluso las de éstos entre si, 
correspondientes a un mismo Grupo, mejor 
aún, es acompañar la calificación hablada 
con la figura tomada cinematográficamente, 
que incluso permitirá pasar la exhibición y 
analizar el error cometido. 

Sabemos que el Real Aero Club de España 
ha tomado nota de todos estos detalles y que 
la preocupación constante por el Equipo Na- 
cional principalmente de su 
presidente, el General Juste, 
que en varias Ocasiones acom- 
pañó y alentó a sus componen- 
tes a perseverar en el esfuerzo, 
y del Teniente Coronel Aresti, 
que con su autorizada experien- 
cia nos ayudó en el cometido, 
llevarán cada vez más a un ma- 
yor rendimiento en los proce- 
imientos de entrenamiento, 
sin olvidar que la experiencia 
y la amistad con los represen- 
tantes de otros países es 1m- 
portante para el mejor desen- 
volvimiento en el futuro en terreno 
extraño, según hemos podido compro- 
bar. 


£ 


m del mundo, el 
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SOCIOLOGÍA DE LA PROFESION MILITAR EN LAS 
SUCIEDADES EN DESARROLLO 


Entre los días 4 y 11 de septiembre tuvo lugar en Evian el VI Congreso 
Mundial de Sociología, al que asistieron cerca de 1.700 congresistas en 
representación de 63 países, Uno de los temas tratados fué «Los Militares 
de Carrera y el Militarismo», y en la mesa redonda correspondiente leyó 
su comunicación «Sociología de la Profesión Militar en las Sociedades en 
Desarrollo» la Comisión española del Centro Superior de Estudios de la 
Defensa Nacional, 


A continuación publicamos el texto de dicha comunicación que fué 


" redactada, bajo la presidencia de don Carlos Cavero Beyard, Doctor en 


Ciencias Económicas, por los Tenientes Coroneles don Luis Sáez Larumbe, 
del Ejército de Tierra; los del Ejército del Aire don Indalecio Rego Fer- 
nández y don Jesús Bengoechea Baamonde, y por el Capitán de Fragata 


don José Lorenzo Rey Díaz. 


1.-— Introducción. 


Pad casi unanimidad a la hora de con- 
siderar como poco recomendable el comenzar 
la exposición de un determinado tema o pro- 
blema en términos de una definición del mis- 
mo. Por el contrario, se juzga más deseable 
seguir un camino que, desbrozando conceptos 
e ideas conduzca, como punto final, después 
de una gradual profundización, a la obligada 
precisión que entraña toda definición. Sin 
embargo, no hay razones para estimar este 
camino válido para cualquier caso, y además, 
con referencia a la profesión militar, es de 
suma dificultad alcanzar su definición, y así 
ha sido puesto de relieve por los más conoci- 
dos tratadistas. No quiere esto decir que sus 
límites con otras profesiones sean difusos y 
tiendan a confundirse, puesto que todo el 
mundo identifica con toda claridad la ca- 
rrera de las armas y las funciones de la ins- 
titución llamada Ejército, 


1.1 La Institución Militar. 


1.11 Misión del Ejército. 


Al poder civil de una nación compete el 
gobierno de la misma y, por consiguiente, 
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a él está subordinada la fuerza armada exis- 
tente en el país, con la misión primordial de 
defender la soberanía nacional y la indepen- 
dencia del Estado frente a quien intente da- 
ñarla o destruirla desde el exterior, Por tan- 
to, mientras la acción del poder civil se des- 
arrolle en función del bien común, la misión 
del Ejército se vincula directamente con el 
mantenimiento y consecución del mismo y se 
enlaza con la sustancia permanente del 'Es- 
tado. 


El Ejército, como sociedad jerárquica, for- 
ma un grupo social apto para el ejercicio del 
mando. Por consiguiente, cuando se produce 
ausencia O defección del poder civil, bien por 
desaparecer, bien por paralizarse a consecuen- 
cía de lucha interna entre sus titulares, bien 
por doblegarse su desempeño a los intereses 
de partido, de secta o de clase, en contra del 
interés superior de la nación, constituído por 
el bien común de los ciudadanos, el Ejército 
interviene para mantener la integridad del 
Estado y el Poder, 


La institución militar para el cumplimiento 
de los fines que le son encomendados tiene 
que trabajar en el logro de la combinación 
óptima entre el elemento humano adscrito 
a ella, los medios materiales disponibles y el 
factor organización que decide la actuación 
de unos y otros, 
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1.12 Fines de la Institución Militar, 


Los fines que debe cumplir la institución 
militar puede ser sintetizados en tres aparta- 
dos: 


—La salvaguardia o defensa de los espa- 
cios terrestres, navales y aéreos de so- 
beranía nacional. 


—El apoyo a la política exterior del Es- 
tado. 


— La defensa del orden constitucional vi- 
gente. 


Tanto la función como los fines de la ins- 
titución conviene a toda sociedad cualquiera 
que sea su grado de desarrollo; sin embargo 
su aptitud para el cumplimiento de estos 
fines está fuertemente condicionada por 
dicho grado de desarrollo y de aquí pueden 
derivarse los problemas del desequilibrio de 
la institución militar con la sociedad a la que, 
organizada en Estado, debe servir. 


1.2 Las Sociedades en desarrollo, 


1.21 La importancia del factor económico. 

' Hasta la Gran Guerra de 1914-18 el mundo 
se dividía en unos pocos países que, para 
mayor simplificación, llamaremos ricos, y el 
resto del mundo integrado por naciones más 
o menos pobres. Sin embargo, el hecho ca- 
racterístico se encontraba en el total sopor 
en que vivían estos últimos en relación con 
“sus posibilidades de ascender hacia más altos 
niveles productivos y de renta. Cualquier 
nación que no hubiese contado con la fortuna 
de pertenecer al grupo privilegiado de países 
occidentales, donde prendió la revolución in- 
dustrial, daba nor hecho que su posición era 
inalterable y que todo esfuerzo en este sen- 
tido era poco menos que inútil. 


Después de la década 1920-30, donde la 
fabulosa expansión del sistema económico 
norteamericano puso ciertos tintes de espe- 
ranza en los países atrasados, a través prin- 
cipalmente de sus exportaciones hacia el gi- 
gante estadounidense, sobrevino la gran crisis 
económica a finales de 1929 y cuando todavía 
la economía mundial no se había recuperado 
hizo su aparición la Segunda Guerra Mun- 
dial. De esta forma, las perspectivas generales 
del mundo en 1945 no eran muy halagueñas 
consideradas desde el ángulo económico. 
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No obstante, a partir de este momento 
surgen en el escenario mundial como con- 
secuencia de una serie de circunstancias de 
todo orden, entre las que no son las menos 
importantes el fenómeno de la descoloniza- 
ción y un mayor grado de cooperación inter- 
nacional, una serie de naciones con ansias 
de participar en los frutos del bienestar eco- 
nómico que irradia desde los sistemas indus- 
trializados. Es aquí cuando comienzan los 
esfuerzos de los países subdesarrollados por 
romper el círculo vicioso de la pobreza y 
ascender a cotas más altas en la escala del 
crecimiento económico. 


Es cierto que el nivel general de un deter- 
minado país no es solo cuestión de unos 
cuantos indicadores económicos, sino que a 
la hora de estimarlo tienen mucho que decir 
factores de tipo político, cultural, socioló- 
gico, religioso, militar, etc., pero tampoco es 
menos real el hecho de que no es posible un 
desarrollo integral de un país sobre una base 
económica minada por enfermedades de tipo 
económico. Parece claro que no es posible 
el logro de una sociedad progresiva y avan- 
zada en todos los Órdenes, y por tanto en el 
terreno militar, si no se construyen las bases 
para un crecimiento sano. Así pues, y a sa- 
biendas de incurrir en una simplificación es- 
timativa trataremos de analizar algunas de 
las implicaciones que entrañan las relaciones, 
a veces juzgadas como interdependientes, 
entre las sociedades en desarrollo y las ins- 
tituciones y profesiones militares. Todo ello 
desde un observatorio montado sobre valo- 
raciones económicas. 


1.22 Evolución de la Institución Militar en las 
sociedades en desarrollo. 


En la conocida clasificación del profesor 
W. W. Rostow se trata de sintetizar el largo 
camino que recorre un país desde los escalo- 
nes más primitivos hasta la llamada sociedad 
opulenta, distinguiendo cinco etapas en todo 
el proceso de crecimiento económico. Las 
etapas más significativas para nuestros fines, 
dado que en ellas quedan englobados los 
países en vía de desarrollo, son las interme- 


4 


dias y más concretamente el período deno- 


- minado de desnegue (Take off). Moderna- 


mente y debido al enorme progreso técnico 
del transporte y de la difusión, que posibi- 
litan la actuación del efecto, demostración 
que ejerce la riqueza sobre los que no la 
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poseen, se encuentran países donde coexisten 
en una economía dualista algunos brotes de 
sociedad opulenta junto con zonas enteras 
que aún no poseen las condiciones mínimas 
para establecer el despegue. 


Un mundo como el que vivimos, donde 
los habitantes de algunos países disfrutan 
de un ingreso medio superior a los 3.000 
dólares, y la renta por cabeza de otros muchos 
países no alcanza los 200, incluso los 100 dó- 
lares, ¿cómo afecta al desenvolvimiento de 
la profesión militar? Si tomamos en conside- 
ración los tres componentes de que se sirve 
la institución militar en orden a conseguir 
una eficacia para el cumplimiento de las fun- 
ciones que le son encomendadas por la so- 
ciedad, esto es, el elemento humano, los 
medios materiales v el factor de organización, 
no resulta «difícil apreciar sensibles variacio- 
nes en cada componente según el estado de 
desarrollo en que se encuentre el país de que 
se trate. De la misma manera que es impro- 
cedente cultivar el trigo con un arado romano 
y sin empleo de fertilizantes ni tratamiento 
contra plagas, y después recogerlo a mano 
ignorando la existencia de las modernas 
máquinas, la profesión militar se ve presio- 
nada por los elementos cada vez más acele- 
rados del progreso tecnológico. Y no sólo se 
trata de contar con medios económicos sufi- 
cientes que financien la aplicación de la téc- 
nica.a la ciencia militar, sino que es preciso 
llevar a cabo la adaptación del elemento 
humano a las nuevas condiciones. 


Además, la instrucción del elemento hu- 
mano no se circunscribe ni mucho menos a 
una capacitación de tipo científico - técnico 
sino que, rebasando esta frontera, abarca la 
totalidad de la personalidad humana. La 
moderna mentalidad militar debe componer- 
se, por consideraciones de estricto carácter 
militar, de un conjunto de visiones de orden 
político, social, económico, etc. 


Las sociedades en desarrollo se encuen- 
tran con muy serios obstáculos a la hora de 
programar la creación y mantenimiento de 
un Ejército con los mínimos requisitos de 
eficiencia. El hecho de que se identifiquen 
con bastante frecuencia los países poco des- 
arrollados con aquellos que, por haber obte- 
nido la independencia en tiempos recientes 
precisan para alimentar sus lógicos sentimien- 
tos nacionalistas de una fuerte institución 
armada, provoca uno de los más difíciles 
equilibrios a' mantener en tales naciones. 
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¿Hasta qué punto pueden compaginarse unos 
gastos militares elevados con la buena mar- 
cha de una economía donde la falta de ahorro 
provoca el principal estrangulamiento en el 
momento de decidir los sectores prioritarios 
de inversión? De otro lado ¿cómo lograr 
una perfecta adecuación del binomio efica- 
cia-coste aplicado a las fuerzas armadas de 
un país? Existen enormes probabilidades de 
que uno de los dos extremos se resienta dan- 
do lugar, bien a un Ejército débil e incapaz 
de resolver sus funciones, o bien a un exce- 
sivo sacrificio de un sistema económico que 
precisa con toda seguridad dedicar la totali- 
dad de sus recursos a la tarea del crecimiento 
económico, 


Una sociedad en desarrollo se encuentra 
sin duda afectada por un conjunto de fenó- 
menos que inciden sobre su comportamiento 
y que provienen de forma especial desde 
países situados en los estratos más altos del 
desarrollo. El conocido “efecto - demostra- 
ción”, citado anteriormente, y por el que la 
estructura del consumo en los países ricos 
ejerce una influencia psicológica en otras 
naciones menos avanzadas, que se traduce 
en un cierto afan de imitación, entraña el 
peligro de que estos últimos países intenten 
en el terreno militar vivir por encima de 
sus medios. Efectivamente, es frecuente en- 
contrar que las compras de material militar 
que los países en vías de desarrollo realizan 
en las grandes potencias no responden a sus 
necesidades auténticas en este sentido, de- 
biéndose este error, al deslumbramiento y al 
prestigio que produce la posesión de ciertas 
armas cuya utilidad en determinados países 
no puede sino considerarse como dudosa. 


Sin embargo es forzoso reconocer que las 
necesidades de un país no las marca su situa- 
ción económica, estratégica, etc., sino la 
política fijada v las metas que se desean 
alcanzar para servir a sus aspiraciones. 


De cualquier forma, no es en el terreno 
económico donde radican los peores proble- 
mas de las sociedades en desarrollo cuando 
tratan de conseguir para sus instituciones mi- 
litares un satisfactorio nivel de eficacia. Aun 
con una escasez de medios siempre es posible 
elegir el equipo militar más adecuado a las 
necesidades de cada país en materia de de- 
fensa. Sin embargo, la dificultad estriba mu- 
cho más en la capacidad para hacer funcio- 
nar tal equipo militar que en su adquisición. 
Es el elemento humano del factor limitativo 
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al planificar una organización militar en paí- 
ses desarrollados. 


La distribución de la riqueza es muy des- 
igual en estos países, el nivel cultural de una 
eran masa de la población es frecuentemente 
baja, no hay más que analizar las elevadas 
tasas de analfabetismo, y, por tanto, no exis- 
te una clase media propiamente dicha que 
es el vivero donde se nutren las filas profesio- 
nales del estamento militar, 


Así, pues, es en gran parte necesario que 
los países en proceso de desarrollo dediquen 
sus esfuerzos a la preparación del capital hu- 
mano, que vaya a integrar el cuadro de sus 
militares profesionales, sin que ello presu- 
ponga una disminución de la debida aten- 
ción a la correcta dotación de tipo militar. 
Sin embargo, el adecuado adiestramiento pro- 
fesional en estos países corre el riesgo de 
quererse plegar lo más posible al que se im- 
parte en otras sociedades más avanzadas y 
con distinta problemática, por lo que este 
punto deberá ser cuidado. 


Las dificultades en la tarea de mantener 
unas instituciones militares plenamente com- 
petentes no es patrimonio exclusivo de las 
sociedades en desarrollo. Muy al contrario 
y, aunque de distinta naturaleza, se han com- 
probado algunos fenómenos relacionados con 
el comportamiento de las llamadas socieda- 
aa opulentas, enfrentadas a un conflicto hé- 
ico. 


El profesor Galbrith, después de estudiar 
la evolución del sistema económico norte- 
americano durante la segunda guerra mun- 
dial, ha formulado unas observaciones de su- 
mo interés para el tema que nos ocupa. Es 
una cosa conocida que las sociedades indus- 
triales en las que rige el consumo en masa 
necesitan para su expansión la continua crea- 


ción de nuevas necesidades, a fin de que el. 


sistema productivo se mantenga siempre en 
tensión. Estas necesidades es preciso crearlas 
a través de un proceso por el que se convence 
a la población sobre la conveniencia de con- 
sumir los nuevos artículos puestos en circu- 
lación. De esta forma, se llega a un estado 
de cosas en el cual los ciudadanos de una 
sociedad opulenta consideran imprescindibles 
los consumos más privales. 

Esta altura en el desarrollo sólo había un 
país que la hubiese alcanzado allá por los 
comienzos de la última guerra: los Estados 
Unidos. Como el mencionado autor ha pues- 
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to de manifiesto, el consumo global de la so- 
ciedad americana a lo largo de toda la gue- 
rra siguió una trayectoria regularmente cre- 
ciente, lo que demuestra que el esfuerzo bé- 
lico a que la nación se vió sometida no fué 
de tal entidad que perturbase en forma visi- 
ble el consumo. ¿Qué hubiese sucedido de 
haberse requerido al sistema productivo una 
mayor dedicación hacía las producciones bé- 
licas? Quizá sea mucho aventurar, pero cabe 
dentro de lo posible que los ciudadanos de 
una sociedad opulenta reaccionen frente a 
cualquier acontecimiento que les obligue a res- 
tringir un nivel de consumo cada vez mayor. 
Se trata de la idea extendida en estas socie- 
dades acerca de la absoluta necesidad de la 
mayor parte de los bienes que constituye el 
consumo habitual, sin ponerse a meditar en 
la artificiosidad de muchas de las necesidades 
sentidas. Por tanto, nos encontramos aquí 
con una resistencia que puede darse en las 
sociedades opulentas frente a una plena acep- 
tación de los sacrificios que lleva consigo la 
intervención en un conflicto armado, deri- 
vada de un funcionamiento peculiar de su 
sistema productivo. 


Todo lo hasta aquí expuesto ha cargado 
la atención sobre el aspecto económico del 
fenómeno de las sociedades en desarrollo y 
se ha interpretado, aun conscientes de la sim- 
plificación que ello entraña, que el desarrolle 
económico lleva aparejado consigo un para- 
lelo desarrollo en todos los demás campos: 
En definitiva, nadie puede negar la interde- 
pendencia que existe entre lo militar y los 
fenómenos políticos de los países en desarro- 
llo. No hay más que observar el papel del 
Ejército en algunos de los países con fre- 
cuentes intervenciones en el gobierno de la 
cosa pública del país y en el mantenimiento 
del orden. 


2.—La profesión militar. 


Notas características. 


2.1 


Entendemos por profesión militar la actí- 
vidad ejercida de modo habitual por los hom- 
bres que componen los Ej ércitos. 

Podría llegar a pensarse que la profesión 
militar no constituye una profesión especíti- 
ca por sí misma, sino que está formado por 
un conglomerado de parcelas superpuestas 
pertenecientes a varias disciplinas y profe- 
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siones diferentes. No es esto cierto, sino que, 
muy al contrario, la carrera militar contiene 
en un alto grado las tres condiciones que se- 
ñala Samuel Huntington como requisitos de 
la profesionalidad. 


De un lado, no es posible negar la concien- 
cia en que viven los profesionales de la mili- 
cia de pertenecer a un grupo con funciones 
y finalidades comunes, o sea, un sentimiento 
de cuerpo. 


Por otra parte, la responsabilidad, segun- 
da de las características señaladas por Hunt- 
ington, alcanza en la profesión militar un 
matiz mucho más acusado y marcado que en 
el resto de las profesiones. En último lugar, 
está la pericia cuyo nivel determinará el gra- 
do de eficacia con que la profesión militar 
puede ejecutarse. 


Así, pues, tanto la responsabilidad y la 
eficacia son notas. fácilmente identificables 
dentro de la profesión militar, y constituyen 
la base para calificar a ésta de auténtica pro 
fesión, plenamente autónoma e independien 
te de las demás. 


La profesión militar tiene además unas 
características que la distinguen de otras : 


— La exigencia impuesta a sus miembros 
de estar dispuestos en cualquier mo- 
mento al sacrificio de sus vidas. 


— La segunda es consecuencia de la ante- 
rior; el conjunto de hombres que acep- 
taron la profesión militar está fuerte- 
mente jerarquizado y se encuentra su- 
Jeto a unas normas rígidas de disciplina. 
Jerarquía y disciplina se apoyan en un 
sistema de leyes distinto y más TÍguroso 
que el que rige la sociedad civil. 


Estas notas diferenciadoras de la profe- 
sión militar solicitan unas inclinaciones o pre- 
disposiciones de los hombres que se sienten 
llamados vocacionalmente a su ejercicio: 


— Un alto concepto de su deber de servi- 
cio a la comunidad nacional de la que 
forman parte. Debe, pues, el militar, 
someter una buena parte de su perso- 
nalidad a la del grupo social que lo 
engloba en el círculo más amplio. El 
Comandante Villamartín dice en su 
“Arte Militar” refiriéndose al deber del 
soldado: “debes morir porque así con- 
viene a los cue sobrevivan”, manifes- 
tación suprema de la renuncia del mi- 
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litar a todo lo que no sea servir a la 
sociedad nacional, 


— La aceptación de una jerarquía de valo- 
res distinta de la del resto de los ciu- 
dadanos: La profesión militar, cuya 
misión es mantener la paz, no es co- 
rriente que presente durante ella un sis- 
tema de incentivos económicos capaz 
de premiar los esfuerzos realizados más 
allá de lo que constituye la mera obli- 
gación. Es decir, las primas a la produc- 
tividad, la participación en los benefi- 
cios, la posibilidad de alcanzar puestos 
cada vez mejor retribuídos o de mayor 
brillo social, van, en los Ejércitos, 
mucho más unidos a los año de servicio 
que a lo que cada individuo de ellos 
aporta a la tarea general. Puede decirse 
que la profesión militar carece de los 
alicientes comunmente aceptado por 
otras de carácter civil, “El motor de la 
vida de trabajo del militar es el amor a 
la gloria, el gozar del respeto y consi- 
deración de quienes lo conocen y su 
deseo de servir a la sociedad. Ello hace 
que la jerarquía de vadores que debe 
aceptar el militar esté presidida por los 
de tipo espiritual y que a ellos queden 
subordinados los económicos e incluso 
los vitales en ese sacrificio de la vida 
que se le exige, 


Las notas constitutivas de la profesión mi- 
litar marcan los diferentes aspectos positivos 
y negativos de la misma, en relación con la 
sociedad nacional en la que se inserta. Son 
lados positivos el idealismo y el desprendi- 
miento; un grado menor de egoismo que 
puede aflorar al quehacer de la sociedad si 
ésta quiere aprovechar a los Ejércitos en la 
tarea del desarrollo general. Por otra parte, 
los hábitos de disciplina, el sentido de la or- 
ganización, la devoción al ser nacional y la 
preparación cultural y técnica de los profe- 
sionales de la milicia pueden constituir apor- 
taciones nada despreciables. Servidores de la 
Institución Militar, ésta proporciona el 
orden y la estabilidad necesaria para el des- 
arrollo, 


2.2 La carrera militar. 


La formación del militar es fundamental- 
mente distinta de la formación de cualquier 
individuo de la sociedad civil. 
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Lo mismo que a éste, se le exige al militar 
el conocimiento de las disciplinas propias de 
su carrera, pero al mismo tiempo que realiza 
estos estudios, se ve sometido desde el primer 
día de ingreso en la Academia a una vida 
completamente distinta de la vida de cual- 
quier otro estudiante. 

Sigue un horario rígido, que gobierna 
todas y cada una de sus actividades escolares 

gran parte de las restantes, se le fomenta 
el desarrollo de las virtudes castrenses y de 
un modo general se le hace apto para la con- 
vivencia en la gran familia en la que acaba 
de ingresar. 


Otra diferencia con las carreras civiles, es 
que la carrera militar se sigue en todos los 
casos en régimen internado, lo que induda- 
blemente prepará a los futuros oficiales para 
adquirir su personalidad militar sin perder 
las características de la propia de cada uno. 

2,21 Diferencia entre las tres Fuerzas, 

Aunque militares son los que sirven a su 
Patria en los Ejércitos de Tierra, Mar y 
Aire, existen diferencias entre ellos por los 
distinto de sus actividades. 

Normalmente el Ejército de Tierra es el 
más numeroso de los tres. Además por su 
modo de actuar, sus unidades se encuentran 


distribuídas por todo el país, por lo que su 


influencia sobre la población es mayor. 


La Marina, concentra la mayoría de sus 
efectivos en las costas, por la dependencia 
logística de los buques a las bases y aunque 
visita numerosos puertos, la mayor per- 
manencia la tiene en sus bases que suelen ser 
pocas. 

El Ejército del Aire, aunque participa de 
algunas de las características de la Marina, 
suele tener un número relativamente grande 
de aeródromos e instalaciones especiales ex- 
tendidas por todo el territorio, lo cual hace 
que su influencia en la sociedad civil, aunque 
menor que la del Ejército de Tierra, sea 
mayor que la de la Marina. 


2.22 La vocación militar, 
Si para el desempeño de una profesión es 


necesaria la vocación, ésta es indispensable 
para la carrera militar. 
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Rubió, en su “Diccionario Militar”, dice: 
“Siempre se ha considerado que la vocación 
militar era necesaria para emprender la 
carrera de las armas y, sobre todo, para pres- 
tar en ella servicios de utilidad.” 


El estímulo necesario para realizar cual- 
quier actividad, en la carrera militar, es el 
amor a la gloria y a la milicia, Es por tanto 
de naturaleza espiritual, pués el que no ama 
la milicia no la podrá servir fielmente. 


Esta vocación se refiere naturalmente sólo 
al cuadro permanente del Ejército del que 
forman parte los oficiales, suboficiales y 
tropa cuya ocupación habitual sea la carrera 
de las armas. 


Es un grupo social muy unido y compacto, 
cuyos lazos de unión —muy fuertes—no son 
los correspondientes al desempeño de una 
actividad en el mismo lugar, pues pertenecen 
a los mismos, individuos que incluso no se 
conocen, pero que sin embargo se rigen por 
el mismo código, tienen los mismos hábitos 
y siguen fielmente una misma doctrina. 


2.3 El servicio militar. 

Los países con servicio militar obligatorio, 
que son la inmensa mayoría, recogen en sus 
Ejércitos a toda la juventud. A ellos llegan 
los hombres a una edad en la que aún no se 
ha completado su desarrollo f ísico, siendo el 
moral y el intelectual perfeccionables por 
razón de esta misma juventud y por las po- 
sibilidades, no muy grandes por cierto, que 
una sociedad en desarrollo ha podido con- 
ceder a los jóvenes antes de su incorporación 
a los cuarteles. Cabe pues concebir a los Ejér- 
citos como escuelas de educación y formación 
integral de los alistados. 

La vida al aire libre, el ejercicio físico di- 
rigido y duro, una dieta alimenticia que debe 
ser más racional en la mayoría de los casos 
que la que disfrutaba el recluta en su propio 
hogar, deben traducirse en un aumento de 
vigor físico y en un mayor equilibrio somá- 
tico del soldado. 

Pero los Ejércitos son, quizá, y ante todo, 
una escuela de perfeccionamiento moral, del 
individuo. A los cuarteles acude la masa de 
soldados procedentes de los más diversos 
lugares en los que rigen costumbres tan va- 
riadas; que disfrutan de diferentes “Status” 
sociales, que pertenecen a razas y profesan 
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religiones muchas veces distintas; que poseen 
unos niveles culturales muy dispares. Su 
reunión bajo una forma común de vida, su- 
jetos al mismo trato y disciplina, constituye 
una escuela excelente de convivencia y de 
comprensión recíproca. Para que así sea es 
preciso que la obligatoriedad del servicio 
carezca de fisuras y que no se establezcan 
diferencias en cuanto al procedimiento de 
cumplir con el deber general, pues tales fi- 
suras y diferencias pueden producir el efecto 
contrario al de la virtud que aquí se ensalza. 


Por otra parte, arrancados los reclutas de 
su vida familiar y profesional, pasan de ser- 
vir a estos grupos limitados a otro cuya mi- 
sión es más amplia y más trascendente, en- 
gendrándose en el soldado una auténtica 
conciencia de comunidad nacional, que le 
exige el sacrificio de los lazos familiares y 
la interrupción de su relación laboral privada 
para darse personalmente en favor de los 
intereses de este grupo más amplio. Esta 
entrega debe ser aprovechada por sus edu- 
cadores en los Ejércitos para afirmar en el 
soldado un verdadero sentido del patriotismo 


y de su adhesión personal a toda tarea de 
tipo nacional. 


Muchas veces, el recluta que llega al cuartel 
es la primera vez que abandona el hogar, con 
lo que puede decirse que estrena personalidad 
en un ambiente en el que no rigen las formas 
y convencionalismos de los círculos restrin- 
gidos en los que se ha visto contenido an- 
teriormente. El soldado, pues, estrena una 
serie de nuevas libertades en contraposición 
a otra serte de restricciones que le vienen 
impuestas por la dura disciplina militar. El 
conflicto definirá mucho la personalidad de 
los futuros ciudadanos una vez que se rein- 
tegren, con su licenciamiento, a la vida civil. 
De aquí que los Ejércitos deban velar por la 
orientación moral del soldado con la misma 
atención con que se esmeran en conferirle el 
adiestramiento para el cumplimiento de su 
misión como tal. El soldado debe abandonar 
el cuartel con un hábito de disciplina adquiri- 
do, con una personalidad reforzada, más 
comprensivo para los demás, y con una con- 
ciencia más firme de su deber de servicio a 
la colectividad nacional. 


El tercer aspecto educativo que los Ejécitos 
pueden proporcionar al ciudadano soldado es 
en el terreno intelectual. La masa de reclutas 
posee un nivel cultural muy distinto, pero, 
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precisamente, de acuerdo con él se producen 
los destinos de cada uno de ellos a una unidad 
militar determinada y, aún dentro de ella, a 
servir un puesto preciso. Atenta la Institución 
Militar al cumplimiento de sus propios fines, 
no puede atender al perfeccionamiento del 
nivel cultural o profesional de cada uno de 
los soldados que, sin embargo, puede logarlo 
mediante esa adaptación de cada uno a un 
puesto de trabajo específico que ha sido ele- 
gido de acuerdo con su bagaje cultural 
cuando se convirtió en recluta, de forma que 
para muchos su paso por los Ejércitos repre- 
senta una continuación de su actividad an- 
terior, en la que adquirirá. nuevos conoci- 
mientos. Naturalmente que el que esto sea 
posible depende en gran medida del grado 
de tecnificación alcanzado por el Ejército de 
la sociedad que se trate. Cuanto mayor sea 
el número de equipos modernos de que dis- 
ponga, más fuerte será la acción que pueda 
ejercer dicho Ejército sobre el acervo de 
conocimientos y sobre la inteligencia del sol- 
dado. En unas Fuerzas Armadas puede haber 
un grado diferente de predominio de la masa 
de los hombres sobre la potencia de las armas, 
funcióndirecta del grado de desarrollo alcan- 
zado por la sociedad a la que sirve. El pre- 
deminio de la masa se corresponderá, por 
razón de este mismo desarrollo, con una so- 
ciedad abundante en analfabetos y, de ser 
esto así, los Ejércitos podrían y deberían 
distraer una parte del tiempo dedicado a la 
instrucción específica del soldado para em- 
plearlo en vencer esa triste circunstancia 
cultural. Pero, en los demás casos, y si bien 
sería conveniente instruir a la masa de re- 
clutas en los conocimientos y prácticas de 
oficios con vistas a aprovechar su presencia 
en los Ejércitos para mejorar la cifra de 
obreros cualificados del país, quizá fuera 
preferible acortar el tiempo de permanencia 
en filas antes de desvirtuar la finalidad esen- 
cial de las Fuerzas Armadas de hacer solda- 
dos, misión tan necesaria a la sociedad como 
la de aumentar el número de sus obreros 
especialistas, Sin embargo, los Ejércitos ne- 
cesitan crear, para el servicio de sus armas 
y equipos un cierto plantel de ellos de los que 
se beneficiará la sociedad después de que 
hayan sido licenciados, Es el caso de los con- 
ductores de automóviles, mecánicos de elec- 
trónica, tec., y otras enseñanzas técnicas de 
particular valor para el desarrollo del país. 
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3.—Problemática de la profesión militar 
en las sociedades en desarrollo. 


3.1 Las socedades contemporáneas: Difi- 


cultad de generalización. 


Examinados ya, siquiera sea someramente, 
los fines de la Institución Militar, su evolu- 
ción en los países en desarrollo, y las prin- 
cipales características de la profesión militar, 
estamos en mejores condiciones de abordar 
el análisis de algunos de sus problemas en 
las sociedades en desarrollo, 


Los trastornos del crecimiento que experi- 
menta el cuerpo vivo del organismo social 
no pueden por menos de reflejarse en el 
Ejército, considérese éste columna vertebral 
o mero brazo de tal cuerpo, y a su vez reper- 
cuten en varias formas en los componentes 
«del órgano militar. 

Son a veces problemas nuevos derivados 
de situaciones creadas por el desarrollo, pero 
generalmente se trata de agudización de 
tensiones que siempre existen latentes entre 
el Ejército y sociedad, y que adquieren es- 
pecial relieve o características particulares en 
los países. en vías de desarrollo. 


Sin embargo, a pesar de los rasgos comu- 
nes a todos los países en proceso de des- 
arrollo, las diferencias de una. nación a otra 
son tan grandes que desafían todo intento 
de generalización en este terreno. 

No es sólo la vaguedad de la expresión 
“sociedad en desarrollo” a la que ya nos re- 
ferimos anteriormente, y que incluye grados 
muy diversos de desenvolvimiento económico 
y social, 

Aún entre países aproximadamente en la 
misma etapa del proceso de crecimiento eco- 
nómico, se encuentran desde sociedades 
recien nacidas a la vida política como nacio- 
nes independientes, hasta países de gran tra- 
dición y poder en tiempos pasados a los que 
la falta de riquezas naturales o el retraso 
técnico impidió el desarrollo económico. Es 
obvio que la coincidencia en la marcha eco- 
nómica de dos países de características his- 
tóricas y raciales muy diferentes, no autori- 
za a deducir las mismas conclusiones respecto 
a los problemas sociológicos. 
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El único camino seguro para sentar con- 
clusiones sobre la sociología de la profesión 
militar en los países en desarrollo, será es- 
tudiar la sociedad militar de un país concreto 
en esas circunstancias, 


Todo lo demás son generalizaciones que 
habrá que acoger siempre con mucha reserva 
y conscientes de la dificultad de su aplicación 
a cualquier país aunque se encuentre en la 
situación considerada “en vías de desarrollo” 


3.2 La tendencia al aislamiento. 


_ El militar propende al aislamiento de otros 
grupos socio-profesionales distintos del suyo 
propio. Este aislamiento deriva de esa acep- 
tación de una jerarquía de valores distinta; 
de una formación diferente de la de las otras 
profesiones, más diferenciadas aún en los 
países en vías de desarrollo; del grado de 
trashumancia de esta profesión que le hace 
romper, con frecuencia, los contactos sociales 
y aún familiares que ya había establecido 
en su punto de servicio anterior, 


Esta propensión al aislamiento en tanto 
no adopte formas extremas que conduzcan 
a un divorcio con la sociedad nacional, puede 
ser conveniente e incluso indispensable para 
que el militar conserve su propio código de 
valores y virtudes tan diferentes de la del 
ciudadano medio en la sociedad de masas de 
nuestra época. Por otra parte también le 
ayudará a mantenerse apartado de las ten- 
siones y luchas de una sociedad pluralista. 


En cualquier caso debe compensar ese ais- 
lamiento haciendo un esfuerzo de compren- 
sión para el código de valores de sus con- 
ciudadanos, manteniéndose abierto a las co- 
rrientes culturales de su tiempo y superando 
la tentacióndel inmovilismo por el reconoci- 
miento de los cambios que la dinámica de la 
Historia impone en todos los terrenos. 


Esto no excluye el deber, por parte de la 
sociedad, de buscar en todo monento el equi- 
librio, de considerar a la Institución Militar 
en el lugar que le corresponde, con lo que 
hará sentir a sus servidores la intima satis- 
facción de la realización práctica de su fun- 
ción social, 
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3.3 Un dilema: politización o despolitigar 
ción. 


Es imprescindible antes de tratar este pro- 
blema, dejar constancia de la confusión a que 
da lugar el término “política”, que en su 
acepción más noble hace referencia a los prin- 
cipios y fundamentos que informan la orga- 
nización en Estado de la comunidad nacional 
vw la actividad encaminada a realizar los fines 
de dicha comunidad, y en su acepción vulgar 
O peyoritaria se confunde con el partidismo 
y la lucha de facciones políticas. 


Hecha esta aclaración ya se puede avanzar 
que el apoliticismo del Ejército, bueno en 
cuanto signifique situarse por encima de las 
luchas de los partidos y de los sectarismos 
de clase o grupo, es a todas luces inconve- 
niente si quiere significar el apartamiento 
de la Institución de las supremas tareas 
nacionales, 

El Ejército sirve a la sociedad entera, no 
a los partidos en el poder, y es en beneficio 
de su mejor servicio por lo que debe par- 
ticipar de los ideales de la comunidad y tener 
bien definido su puesto e integración en la 
sociedad. 


Puesto que el Ejército es una institución 
que vela por la defensa de los valores per- 
manentes de la sociedad, es precisamente la 
más calificada para defender los intereses 
de todo el pueblo contra el olvido de dichos 
valores, el abuso o la desviación del poder. 


El apoliticismo extremado, el dogma del 
“Ejército apolítico” simbolizado por la ex- 
presión francesa de “la grande muette”, se 
encuentra en crisis especialmente desde la 
terminación de la Segunda Guerra Mundial. 


Aún suponiendo conveniente esa completa 
asepsia política de los Ejércitos, ello podría 
traer como consecuencia la toma, de posesión 
política del militar individualmente, lo que 
supone tina grave amenaza a la unidad y 
cohesión del Cuerpo de Oficiales y un riesgo 
mucho más grave que el que con la despoli- 
tización de la Institución se trataba, en 
teoría, Podríamos explicar esta situación con 
una frase paradógica: “El Ejército debe ser 
político para que el militar no lo sea”. 


Por otra parte el contenido político de las 


Número 310 - Septiembre 1966 


guerras actuales y la amenaza ideológica de 
las nuevas formas de la guerra exigen una 
cierta politización del Ejército. 

Lo que podríamos llamar función política 
del Ejército, que no impide la subordinación 
al poder civil, adquiere mayor relieve en los 
países subdesarrollados que comienzan las 
primeras etapas del desarrallo y en los que 
las dificultades de todo orden suponen la 
ruptura con un régimen de tipo feudal, tra- 
diciones y tabús de siglos, exigen una fuerte 
autoridad en el poder. 


Superadas esas primeras etapas, el desarro- 
llo político y social paralelo al económico 
pueden provocar desviaciones en la trayec- 
toria histórica nacional y del Ejército con- 
servador de las esencias patrias debe con- 
tribuir a corregirlas. La sociedad en des- 
arrollo se verá obligada en una fase más o 
menos avanzada del mismo, a tomar una de- 
cisión entre sus opciones políticas. Es en ese 
momento cuando será más necesaria la iden- 
tificación del Ejército con los fines e ideales 
de la comunidad y el apoyo sólido a la auto- 
ridad civil, y cuando serían más graves la 
escisión y desunción de los profesionales en 
una Institución totalmente despolitizada. 


34 El impacto sobre las vocaciones, 


La necesidad que las sociedades contem- 
poráneas tienen de la profesión militar, lleva 
a la consideración de la acción que aquéllas 
ejercen en la definición vocacional por dicha 
profesión. Señaladas las notas características 
de éstas, hemos de contrastarla con el am- 
hiente real de una sociedad en desarrollo, 
para establecer la problemática de la voca- 
ción militar, 


¿Qué grado de igualdad de oportunidades 
mantiene la sociedad? Si el acceso a la pro- 
fesión militar sólo es posible para los des- 
cendientes de los antiguos o actuales profe- 
sionales, no puede pensarse en una auténtica 
llamada, y la sociedad militar tendrá más de 
casta aprovechada que de aglutinación de los 
individuos dispuestos a aceptar los sacrificios 
que implica, También pudiera ocurrir que esta 
falta de igualdad de oportunidades que la 
sociedad no puede evitar se refleje en que los 
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hijos de los profesionales de la milicia tengan 
que adoptar la misma profesión que los pa- 
dres, y ello de espaldas a una auténtica voca- 


ción. En este mismo espíritu realista, hay 


que registrar aceptaciones psicológicas de sa- 
crificios y de limitaciones a la personalidad 
del individuo, que si se aprueban cuando aún 
se desconoce la esencia de la profesión, el 
ejercicio posterior de la misma va a mostrar 
al iniciado la inadecuación de su voluntad a 
la aceptación libre del esfuerzo que se le 
exige. Desde este punto de vista, una inte- 
gración de la adecuación universitaria mili- 
tar puede permitir el transvase interprofe- 
sional de individuos, lo que proporcionaría 
la garantía de que los que permanecieran en 
el ejercicio de la profesión militar seguirían 
conservando su afición por ella, 


También influye en la definición de la 
vocación militar el mercado de trabajo exis- 
tente en la sociedad para un nivel técnico 
cultural similar. Sus características en cuan- 
to a oferta de puestos de trabajo y su retri- 
bución actual y futura puede influir en cuan- 
to al volumen de jóvenes que aspiran a con- 
vertirse en profesionales de la milicia. La 
exigencia de un mayor esfuerzo para acce- 
der a ella, si va aparejada de una menor retri- 
bución, exigiría una aceptación de la jerar- 
quía de valores propia de la profesión mi- 
litar elevada a tal categoría, que no es fácil 
que la sociedad pudiera reclutar el número 
de hombres necesario para servir profesional- 
mente en sus Ejércitos. Es más, si la socie- 
dad consiente una mayor ósmosis interprofe- 
sional, planteado el mercado de trabajo en 
las condiciones antes enunciadas, tampoco 
puede extrañar que se produzca un gran aban- 
dono de la profesión militar hacia otras mu- 
cho mejor remuneradas. ¿Es frecuente en las 
sociedades en vías de desarrollo la transpa- 
rencia del mercado de trabajo, el equilibrio 
en la retribución interprofesional y la posi- 
bilidad de cambiar de profesión a lo largo 
de la vida del individuo? 

En tales condiciones el militar parece pu- 
diera aspirar al reconocimiento por parte de 
la sociedad de los sacrificios que acepta para 
mejor servirla, pero en el tipo de sociedades 
a que nos venimos refiriendo, la atracción 
que ejercen sobre ella los mejores niveles de 
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vida y los logros de la técnica y de la orga- 
nización de otras sociedades más adelanta- 
das puede oscurecer incluso la necesidad de 
la existencia de los Ejércitos permanentes a 
los que ven mal armados y equipados, pero 
a los que niegan simultáneamente la posibi- 
lidad de desarrollarse al ritmo que lo hacen 
otras instituciones del país. No cabe duda de 
que tal estado de cosas perjudica a la voca- 
ción militar: El soldado asiste al proceso de 
la reducción de su productividad relativa en 
relación al de otra sociedad más avanzada, 
y ello cuando ambas confieren a stis respec- 
tivos Ejércitos la misma función social: pro- 
porcionar seguridad. El soldado profesional 
cae en un sentimiento de frustración cuando 
comprueba que, con los medios que le con- 
cede la sociedad, no puede cumplir el fin al 
que le arrastró su vocación. Estas mismas . 
condiciones frenan el sistema generacional 
de creación de nuevas vocaciones militares. 


3.5 La tnfluencia de la técnica, 


Los avances de la técnica, que han com- 
plicado las armas y los medios de guerra, 
y paralelamente la organización de los Ejér- 
citos, han obligado a una mayor especializa- 
ción a los militares de todas clases, lo que 
evidentemente supone una acentuación del 
grado de profesionalismo en el Ejército. 

Por otro lado, al apoyarse la mayor parte 
de dichas especializaciones en técnicas indus- 
triales existentes en la sociedad civil, se 
acerca la situación y la mentalidad del espe- 
cialista militar al de su equivalente civil y 
se hace más fácil la ósmosis interprofesional. 

Este acercamiento entre el militar y el civil 
producido por la técnica tiene su exponente 
máximo en los países más atrasados, en que 
los oficiales forman la vanguardia de las 
fuerzas progresivas de la sociedad impulso- 
ras de la modernización, y donde su identi- 
ficación con universitarios y técnicos civiles 
es tan grande que suelen ser considerados 
como parte de la incipiente “intelligentia” 
del país. 

En los países ya en etapas intermedias del 
desarollo, aunque persiste ese efecto de acer- 
camiento, no se hace tan potente la identifi- 
cación entre el militar y el técnico o intelec- 
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tual por la mayor diferenciación de funcio- 
nes inteherentes al desarrollo, y la menor 
influencia relativa que el militar puede tener, 
alcanzados ya mejores niveles educativos en 
el programa de desarrollo. 


Otro efecto, sin embargo, es muy visible 
en estos países en etapas intermedias de des- 
arrollo, El vacío cultural que existe general- 
mente entre el Oficial de carrera y el sol- 
dado de reemplazo, mal cubierto por Subofi- 
ciales que alcanzaban el grado a fuerza de 
años de servicio, se cubre ahora gracias a 
los Suboficiales especialistas que, expertos en 
una técnica moderna, forman el verdadero 
escalón intermedio. 


4.—Conclusión. 


Un gran número de estudiosos de temas 
sociológicos militares conviene hoy en que el 
prejuicio de los intelectuales de occidente 
contra lo militar ha dificultado el estudio 
desapasionado de la profesión militar en la 
sociedad occidental. 


Ha sido quizá el gran papel social desem- 
peñado por los Ejércitos de numerosos paí- 
ses en los últimos años el que ha atraído la 
atención de los sociólogos hacia el tema mi- 
litar, Especialmente en los países subdesarro- 
llados el Ejército ha sido muchas veces la 
fuerza revolucionaria que ha derribado las 
resistencias que se oponían a la moderniza- 
ción, el principal impulsor de las reformas 
sociales y administrativas, y la única garan- 
tía de la estabilidad y el orden necesarios 
para llevar adelante la transformación y el 
desarrollo de los pueblos, $ 


Parece, pues, que la Institución Militar 
puede devolver a la sociedad—fuera de su 
misión específica de proporcionarles segu- 
ridad-—unos servicios que en cierta parte 
compensen los esfuerzos de ésta para man- 
tener y desarrollar aquélla. Concebidos los 
Ejércitos como escuela integral de perfeccio- 
namiento del ciudadano soldado, pueden 
aportar una profunda contribución al des- 
arrollo de la sociedad en que se insertan. 
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Pero para que las Fuerzas Armadas pue- 
dan cumplir su misión, tanto la esencial de 
proporcionar seguridad, como la complemen- 
taria de contribuir al desarrollo, parece, como 
ya se ha apuntado, que deben estar servidas 
por unos profesionales que encuetren en el 
ejercicio de su actividad el aliento necesario 
para su vocación y la conciencia de su efica- 
cia, Entonces, la sociedad encontrará en ellos 
las virtudes necesárias para el cumplimiento 
de su función social. Entre estas virtudes 
quizá ocupe un lugar preferente la de la 
ejemplaridad. 


El profesional de la milicia, animado de 
una auténtica vocación, que acepta una jerar- 
quía de valores específica y que renuncia a 
buenas dosis de personalidad por su amor 
de servicio al grupo nacional, debe en todo 
momento y ocasión testimoniar su forma de 
ser. Imbuído de que es tanto más servidor 
de los demás cuanto mayor sea su jerarquía, 
ha de manifestar su renuncia a todo interés 
nersonal y, como si debiera hacerse perdonar 
que está mandando a otros hombres, debe 
provocar la admiración de los que le siguen 
por la aceptación de las tareas que entrañan 
un trabajo más duro y un riesgo mayor. Debe 
esmerarse en la aplicación de cualquier nor- 
ma que suponga el ejercicio de una función 
de justicia conmutativa o distributiva. Su 
misión de educador «dle hombres le evige for- 
mar una conciencia común sin deformar nin- 
guna individual, antes por el contrario, re- 
torzándolas, lo cual solicita, a su vez, que 
sienta un profundo respecto por todas las 
personas que le están subordinadas. Más de 
un Maestre de Campo de las Unidades mi- 
litares españolas de principios de la Edad 
Moderna se dirigía a sus hombres con la ex- 
presión “señores soldados”. La sociedad debe 
ser exigente en cuanto a que los profesiona- 
les de la milicia estén a la altura de su fun- 
ción social y, ni que decir tiene, que su for- 
mación cultural y técnica debe ser suficien- 
te para que, además de hacer un buen uso de 
los medios que manejan, puedan constituirse 
en maestros de sus hombres. 
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El RADAR “CYRANO” 
DESCRIPCION Y EMPLEO 


1.—Introducción. 


E, una corrida de toros podemos apreciar 
varias fases perfectamente diferenciadas; las 
primeras, de desgaste, en las que el torero, 
luciéndose en su “faena”, trata de debilitar 
físicamente a su enemigo, clavándole, como 
final de su trabajo, el estoque, que hará que 
el “noble bruto” quede postrado sobre la are- 
na, pero aún con vida (salvo aquellas ocasio- 
nes en las que el toro rueda sin puntilla); 
la última fase es corta, muy breve, fulminan- 
te, en la que el “nuntillero” clava su arma 
mortal, en el lugar apropiado, y la bestia que- 
da exánime por completo. Las primeras fases 
son brillantes, lucidas; la última, gris, y si 
se quiere, hasta triste. En las primeras 
combaten dos poderes de igual a igual; 
en la última interviene un señor “que ha 
visto los toros desde la barrera”, y que no 
encuentra ningún obstáculo en su labor. Es- 
tas mismas fases, perfectamente diferencia- 
das, las podemos encontrar también en la se- 


Por RAFAEL CASTILLO CAMARA 
Capitán de Aviación. 


gunda guerra mundial; las primeras, de des- 
gaste, en que las naciones contendientes lu- 
charon “de poder a poder”, en el mismo te- 
rreno, y en las que el arma decisiva, que 
llegó a postrar al enemigo, fué el radar, y 
finalmente, una última fase, fulminante, bre- 
ve, gris y triste, cuya arma representativa 
fué la bomba atómica, lanzada por un país 
“que vió los toros desde la barrera”, en el 
sentido de su integridad territorial. El radar 
fué el arma poderosa de la segunda guerra 
mundial, que hizo que se inclinase la balanza 
a favor de los países que más habían logrado 
avanzar en el dominio de las ondas electro- 
magnéticas. Posteriormente, el progreso de 
la ciencia electrónica, aplicado a la construc- 
ción de equipos de radar de tierra o de a 
bordo, ha hecho realidad lo que antes se tenía 
por un sueño. Uno de esos sueños llevado 
a la realidad lo constituye el radar de a bordo, 
de construcción francesa, “Cyrano”, cuyas 
características, descripción y empleo veremos 
en los epígrafes sucesivos. 
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2.—El radar y su desarrollo. 


En 1934 tenía va Inglaterra los elementos 
necesarios para establecer un sistema de de- 
tección por radio, pero hasta 1935 no consi- 
guió construir un equipo verdaderamente 
práctico para determinar, en cualquier mo- 
mento, por medio de la radio, el lugar en que 
se encontraba un avión. 


Fué el inglés Robert Ande Watson- 
Watt el primer hombre que hizo de la ra- 
diolocalización una ciencia práctica, 


En el mismo año de 1935 comenzaron ya 
los ingleses a instalar en la costa del Canal 
puestos radiolocalizadores, disponiendo al 
principio de la guerra, en 1939, de una red 
dé estaciones que cubría toda la costa oriental 
británica, 


Estas estaciones trabajaban en una longi- 
tud de onda comprendida entre 1 y 10 me- 
tros, y su alcance y paSón eran muy li- 
mitados, 


En 1940, otro físico inglés, n T. Randall, 
al frente de un grupo de científicos de la 
Universidad de Birmingham, descubrió el 

“magnetrón de cavidad resonante”, que no 
era más que un oscilador que producía ondas 
centimétricas, a las que se denominó micro- 
ondas”, y que permitió no sólo aumentar la 
precisión y el alcance de los aparatos loca- 
lizadores, sino también disminuir sensible- 
mente el volumen de los equipos, emisor y 
receptor. 


Este descubrimiento proporcionó a los Alia- 
dos la gran arma secreta, y fué, durante 
muchos años, secreto de guerra. 


En 1943, se hizo pública, oficialmente, la 
existencia de una “ingeniosa técnica”, llama- 
da Radar (Radio Detection And Ranging), 
y que se definía como: “Dispositivos que 
usan los Aliados, para indicar la aproxima- 
ción de aviones y barcos enemigos, y dleter- 
minar la distancia a las fuerzas enemigas”. 


“Lá importancia que se dió al Radar, lo 
prueba el hecho de que los EE. UU. se gas- 
tasen en equipos, durante la guerra, más de 
4.000 millones de dólares (240.000 millones 
de pesetas), casi el doble que para la bomba 
atómica: 


Finalizada la Seginda Guerra Mundial, 
los progresos en la técnica del Radar han sido 
fabulosos, haciendo posible, no sólo la ex- 
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ploración del espacio terrestre, sino también, 
la de los grandes espacios siderales, a cuya 
conquista estamos asistiendo en el actual 
momento histórico. 


3.—El radar a bordo de aviones, 
Evolución. 


Si Watson-Watt, se le puede considerar 
como “el padre del Radar”, al construir, en 
1935, el primer equipo de detección, que 
llevaba a la práctica los conocimientos teó- 
ricos de las ondas electromagnéticas, a Ran- 
dall, cabe considerarle como “el padre del 
Radar a bordo de aviones”, al descubrir, en 
1940, el “magnetón de cavidad resonante”, 
que hizo posible, como hemos visto, dismi- 
nuir sensiblemente el volúmen de los equipos 
emisor receptor, lo que permitió colocarlos 
en los limitados espacios que quedaban dis- 
ponibles a bordo de las aeronaves. 


En 1941 se montó el radar a bordo de los 
aviones de caza ingleses, que podían dirigirse 
ya contra sus adversarios, sin necesidad de 
visibilidad exterior. Igualmente se instaló a 
bordo de los aviones de bombardeo, que así 
podían lanzar sus bombas sobre cualquier 
objetivo, aunque estuviese cubierto de nubes. 
Como es natural, estos primeros radares de 
a bordo, tuvieron muchas limitaciones. 


La mayoría de los bombardeos aéreos so- 
bre Alemania, efectuados de noche o en con- 
diciones meteorológicas adversas, fueron po- 
sible, gracias a los radares instalados a bordo 
de los aviones. 


Después de la Segunda Guerra Mundial, la 
técnica electrónica. ha. resuelto, satisfactoria- 
mente, los grandes problemas que se presen- 
taron al incrementarse tan exageradamente 
la velocidad de los aviones, habiéndose lo- 
grado equipos de radar de a bordo, que re- 
suelven prácticamente todos los problemas 
que se le pueden presentar a los pilotos en el 
aire, tanto en misiones de interceptación, 
como de ataque al suelo o navegación. 


En los últimos años, los nuevos descubri- 
mientos de la electrónica, aplicados a los ra- 
dares de a bordo, han ampliado, de una ma- 
nera insospechada, el empleo táctico o estra- 
tégico de las Fuerzas Aéreas, habiéndose 
construído equipos que permiten, en condi- 
ciones meteorológicas adversas, Oo atacar 
a cualquier enemigo en el aire, o navegar a 
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100 metros de altura sobre el terreno, a una 
velocidad supersónica, para dejar caer una 
bomba atómica sobre el objetivo señalado, 
burlando así todos los radares de la Defensa 
Aérea enemiga. 


4.—Política aeronáutica francesa. 


"Al terminar la Segunda Guerra Mundial, 
la industria aeronáutica francesa había que- 
dado reducida, prácticamente, a la nada, ya 
que más del 80 por 100 de sus fábricas, ha- 
bían sido completamente destruídas, En estas 
condiciones, todo el material, utilizado por 
las Fuerzas Aéreas francesas, fué de proce- 
dencia americana o inglesa. 

A medida que Francia va recuperándose 
económicamente, aparece una industria ae- 
ronáutica pujante, que según las directrices 
de la política general del país, ha de conse- 
guir, en primer lugar la autosuficiencia de 
sus Fuerzas Aéreas, poniéndolas en condicio- 
nes de cumplir cualquier misión que tengan 
que realizar; y en segundo lugar, cubiertas 


las necesidades nacionales, exportar sus pro- 


ductos, aviones o equipos, a otros países. Ac- 
tualmente, la industria aeronáutica francesa, 
la cuarta del mundo después de Estados Uni- 
dos, Rusia y Gran Bretaña, emplea a unas 
92.000 personas habiendo suscrito contratos 
de venta, en los últimos diez años, con más 
de 80 países. El volúmen de las exportaciones 
de sus Fuerzas Armadas, representó más del 
tercio de la producción total. 


De acuerdo con los planes previstos, la 
Fuerza Aérea disponía ya, en enero de 1965, 
de aviones de combate, de transporte y heli- 
cópteros, construídos totalmente por la indus- 
tria francesa, disponiendo también, en aque- 
lla misma fecha, de la llamada “primera ge- 
neración” de la fuerza estratégica de disua- 
sión, equipada con aviones bisónicos. Para el 
período de 1965-1970, se fijó como objetivo 
primario, la puesta a punto de un arma ba- 
lística, portadora de ingenio nuclear, que 
constituirá la “segunda generación” de la 
fuerza estratégica de disuasión. 

Actualmente, los más modernos aviones 
de combate de las Fuerzas Aéreas francesas 
son el Mirage IIM-E, cazabombardero, de 
Mach 2,15, y el Mirage IV, bombardero, 
de Mach 2,2, representante éste último de la 
“primera generación” de la fuerza estraté- 
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gica de disuasión. Los dos, de ala en delta, 
llevan montados entre sus equipos de a hor- 
do, un radar “Cyrano”, que veremos dete- 
nidamente en los epígrafes que siguen. 


5.—El radar «Cyrano». 


Ante las necesidades operativas de los avio- 
nes Mirage, el Ejército del Aire francés en- 
cargó a la “Compagnie Générale de Télé- 
graphie Sans Fil” (C. S. F.) la construcción 
de un radar de a bordo que cubriese aquellas 
necesidades. En un principio se construyó 
un radar, cuyo equipo completo se montó en 
el morro del Mirage IIL-A (grabado en ca- 
becera del artículo), formando un .alarga- 
do cono que recordaba la puntiaguda na- 
riz del legendario caballero francés “Cy- 





Figura 1. 


Radar “Cyrano 1-bis” montado en el morro 


del “Mirage IIU-C”. 


rano de Bergerac”, razón sin duda por la que 
se denominó al nuevo equipo radar “Cyra- 
no. En el “Mirage IM-C” se montó el 
“Cyrano 1”, y posteriormente el “Cyrano 
1-bis (fig. 1), de mejores características que 
el anterior, pero tanto uno como el otro sólo 
resolvían los problemas del tiro aire-aire. 

Para resolver también los problemas inhe- 
rentes al tiro aire-tierra y a la navegación, 
tanto a alta como a baja cota, la Compa- 
ñía C. S. F. construyó el “Cyrano 11”, mon- 
tado en el “Mirage TI-E” (tig. 2). 

El radar “Cyrano 11” da al Mirage HI-E 
su carácter polivalente, ya que lo mismo pue- 
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de atacar, en todo tiempo, a un blanco en el 
aire, que navegar a muy baja cota, eludien- 
do las defensas aéreas enemigas, para dejar 
caer su carga explosiva en el objetivo seña- 
lado (fig. 3). 


El sistema de armas Mirage IIL-E “Cy- 
rano 1” es uno de los más completos que 


Fig. 2. 


Montaje y puesta a punto 
de un radar “Cyrano II”. 


se conocen en los momentos actuales de la 
aeronáutica, constituyendo un orgullo de la 
industria francesa y, por supuesto, del Ejér- 
cito del Aire del país vecino, 


6.—Descripción del radar «Cyrano». 


El radar que vamos a describir será el 
“Cyrano 11”, que permite efectuar, indistin- 
tamente, misiones aire-aire O aire-tierra; el 
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partes principales, enumeradas de acuerdo 
con la secuencia de su funcionamiento: 


1.— Interruptores de mando. 


2.—Palanca de control, 
3.—Cajas-programa. 
4.—Radar propiamente dicho, 





5.—Pantalla, y 
6.—Visor sintetizador. 


Los interruptores de mando del radar es- 
tán colocados en el panel de armamento, si- 
tuado en la consola derecha de la cabina del 
piloto, y permiten a éste poner en marcha 
todo el sistema. Un dispositivo especial hace 
que si el avión está en el aire no empiece a 
liberarse energía hasta que todo el equipo no 
esté caliente, y en condiciones de funciona- 





Fig. 3. 


Posibilidades del “Mirage III-E”, equipado con radar “Cyrano 11”. Navegación a baja 
cota y gran velocidad, con ataque final al objetivo, cludiendo así la cobertura de las esta- 
ciones radar de tierra, 


más completo hasta la fecha de la familia 
de radares “Cyrano”, y del que se han cons- 
traído ya dos tipos, el “A” y el “B”, mon- 
tados ambos en el Mirage III-E. 


El radar “Cyrano II” se compone de seis 


miento, y si el avión está en situación avan- 
zada de alerta en tierra, aún con el equipo 
encendido, no habrá emisión hasta el mo- 
mento mismo del despegue. 


La palanca de control del radar (fig. 4) 
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situada en la parte izquierda de la cabina del 
piloto, detrás de la “manecilla” de gases, 
permite a éste, con una sola mano, efectuar 
todas las operaciones necesarias para que el 
radar pueda llevar a cabo sus cálculos, tanto 
en misiones aire-aire como en misiones aire- 
tierra, 





Fxg. 4. 
Pulanca de control del radar “Cyrano IL”. 


1.—En misiones atre-aire: 

Elección del modo de barrido apropiado, 
entre las cuatro posibilidades siguientes : 

— Barrido de un gran sector. 

— Barrido de un sector reducido. 

— Barrido cónico, y 

— Barrido en espiral sobre el eje. 

Elección de la posición de antena. 


Desplazamiento en posición y en distancia, 
de la marca de telemetría (MT), que aparece 
en la pantalla, 

Dar al radar la orden de “enganche” de 
un eco que aparece en la pantalla, o de “des- 
enganche”, caso de que el blanco no sea el 
buscado. 
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2.—En misiones aire-tierra: 

Elección de la función correspondiente, 
entre sus cuatro posibilidades : 

— Visualización. 

— Recorte iso-altitud. 

— Anticolisión, y 

—Penetración. 

Elección de la altura del plano de recor- 
te, con relación al avión, en las funciones 
“recorte iso-altitud” y “anticolisión”. 


Las cajas-programa, situadas en el panel 
frontal de la cabina del piloto, debajo del 
tablero de instrumentos, son dos: una con- 





Fig. 5. 
Cabina de un “Mirage II -C”, donde se 


aprecia la pantalla del radar y el visor sin- 
tetizador CSF -97. 


tiene la mecánica del barrido de antena, y la 
otra los elementos necesarios para el reglaje 
del equipo. 

El radar propiamente dicho, alojado ínte- 
gramente en el morro del avión, comprende: 


1.—+Enmisor. 
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2.—Antena. 

3.—Receptor. 

4.—Alimentación. 

5.—Sistema de telemetría, y 

6.—Calculador, verdadero “cerebro elec- 
trónico” del equipo, encargado de rea- 
lizar todas las operaciones necesarias, 
para presentar al piloto en la pantalla 
o en el visor, los datos necesarios para 
el cumplimiento de cada misión. 





Fig. 6. 


Modos de búsqueda del radar “Cyrano 11”. 

A.—Barrido de un gran sector. B. —Barrido 

de un sector reducido, C.—Barrido cónico. 
D.—Barrido en espiral sobre el eje. 


La pantalla, de 12 cm. de diámetro, está 
situada en la parte inferior del tablero de 


instrumentos de la cabina del piloto (fig. 5), 
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y alrededor de ella se encuentran todos los 
instrumentos para los reglajes que el piloto 
puede efectuar en la misma durante el vue- 
lo: luminosidad de los indicadores, remanen- 
cia, brillo de cada marcador, etc. En misión 
aire-aire, la representación comprende los 
ecos, la marca móvil de telemetría y los mar- 
cadores fijos de distancia, a los que se añade 
un horizonte artificial, En misión atre-tierra, 
la representación es de tipo panorámico, sec- 
torial, excéntrica, apareciendo, igualmente, 
un horizonte artificial, con la carta de los 
ecos de tierra, 


A la izquierda de la pantalla se encuentran 
los indicadores luminosos que señalan la po- 
sición de la antena en misión aire-aire, y la 
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Fig. 7. 


Fases de una interceptación. 


altura del plano de recorte, con relación al 
avión, en misión aire-tierra, 


Finalmente, el visor sintetizador CSF-97 
situado en la parte superior del tablero de 
instrumentos de la cabina del piloto (fig. 5), 
y que recibe del calculador, alojado en el 
morro del avión, las órdenes que permiten 
al piloto, de acuerdo con el arma elegida, 
seguir la trayectoria de ataque, disparar y 
efectuar la “rotura”, En el visor apa- 
rece, como en la pantalla, un horizonte arti- 
ficial, que permite al piloto seguir la ma- 
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niobra, sin necesidad de comprobar su posi- 
ción con el horizonte artificial del avión. Á 
la derecha del visor hay unos indicadores lu- 
minosos que señalarán el momento preciso de 
efectuar el tiro, así como el momento en que 
ha de hacerse la “rotura”. 


7.—Empleo del radar «Cyrano». 


El radar “Cyrano II” se puede utilizar, 
indistintamente, tanto para una misión «le 
interceptación como de ataque al suelo, sin 
necesidad de efectuar reglaje, ni modifica- 








ción alguna en tierra, entre esas dos misio- 
nes. 

Para una misión aire-aire, el piloto dispo- 
ne, como hemos visto anteriormente, de cua- 
tro modos de búsqueda: barrido de un gran 
sector, barrido de un sector reducido, barri- 
do cónico y barrido en espiral sobre el eje 
(figura 6), de acuerdo con los datos que 
posea sobre el blanco, o siguiendo las indi- 
caciones dadas por las estaciones radar de 
tierra, el piloto escogerá la forma de barrido 
más conveniente. 

En una misión de interceptación se pue- 
den considerar cuatro fases (fig. 7). 

Fase “cero”: “Detección”. En esta fase, 
se supone, que el radar de a bordo, en post- 
ción de búsqueda, ha detectado un blanco, 
que aparece como un eco en la pantalla, 

Fase “una”: “Enganche”. En esta fase el 
piloto, que ha maniobrado convenientemente 
su avión, para colocar el eco en la línea cen- 
tral de la pantalla, ha dado, al mismo tiempo, 
la orden de “enganche” al radar, con lo que 
el calculador empieza su trabajo, enviando 
al visor los datos correspondientes, que mues- 
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tran al piloto la posición. en que tiene que 
poner su avión, para-seguir correctamente la 
trayectoria de ataque. e . Doa 

Fase “dos”: “Tiro”. En esta fase el pilo- 
to, que ve acercarse rápidamente la represen- 
tación del “blanco”, contempla cómo se: en- 
ciende una lúz verde, situada a la derecha «el 
visor, que le indica que está a la distancia de 
tiro, El piloto “aprieta el gatillo”, y sigue la 
trayectoria que le señala el visor, que permi- 
tirá, si ha lanzado un misil semiactivo, man- 
tener “iluminado” al blanco el tiempo pre- 
ciso para que aquél reciba la información. 


Fig. 8. 


Recorte iso-altitud y su 
representación en la pan- 
Ñ talla, 


3 


Si el piloto conectó la posición automática de 
disparo, las armas se dispararán solas en e 
momento oportuno. : 
Fase “tres”: “Rotura”. En esta fase, el 
piloto, advertido por una luz roja, situada 
también a la derecha del visor, y debajo"de 
la luz verde que indica la posición de tiro, ha 
de efectuar la “rotura”, siguiendo, igualmen- 
te, la trayectoria que le indica el visor. 
Debajo de las luces que indican la posición 
de “tiro” y “rotura” hay una tercera luz, de 
color ámbar, que cuando se enciende avisa 
que el equipo no funciona correctamente, por 
lo que el piloto no ha de seguir sus ndicacio- 
nes, volviendo en seguida a los instrumentos 
de a bordo del avión. . 
El calculador tiene un dispositivo de “li- 
mitación de señal”, que hace que la silueta 
mostrada por el visor, y que representa la 
posición que ha de adoptar el avión para se- 
guir la trayectoria de ataque o rotura, no 
adquiera inclinaciones incompatibles" con la 
seguridad de vuelo, de acuerdo con la alti- 
tud a que se haga la maniobra, l 
En una misión de ataque al suelo, el pilo- 
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to puede elegir, con la palanca de control del 
radar, una de las cuatro funciones que el 
radar “Cyrano 11” puede efectuar, y que 
corresponden a las diferentes fases de una 
misión de ataque a tierra; las funciones, enu- 
meradas anteriormente, son : “visualización”, 
recorte iso-altitud”, “anticolisión” y “pene- 
tración”. 

En la función “visualización”, el piloto 
podrá ver en su pantalla una panorámica 
de todos los ecos de tierra que aparecen de- 
lante de su avión, en un ángulo de 120” 
(60 a la derecha y 60” a la izquierda). El 
piloto dispone de dos escalas, una de 90 ki- 
lómetros de alcance, y otra más reducida, 
de 30 kilómetros, eligiendo la más convenien- 
te, según necesite ver un gran espacio de te- 
rreno o buscar los detalles en un espacio más 
reducido. En la pantalla aparecen unas mar- 
cas concéntricas que, de acuerdo con la escala 
elegida, permiten al piloto apreciar con toda 
exactitud la distancia a que se encuentra un 
eco determinado. Un horizonte artificial se 
verá también en la pantalla, como igualmen- 
te en todas las demás funciones del radar 
“Cyrano II”. A efectos de comprobación de 
la navegación, la carta de ecos que aparece 
en la pantalla puede ser “inmovilizada” ac- 
cionando el mando correspondiente; en aten- 
ción a la seguridad de vuelo, si el mando 
anterior no se vuelve a accionar a los pocos 
segundos, volverá a aparecer la carta real de 
ecos mue desfilan delante del avión. 


$ 


La función “recorte iso-altitud” (fig. 8), 
permite al piloto, accionando los mandos co- 
rrespondientes, ver en su pantalla los ecos 
que se encuentran sobre el plano de recorte 
elegido, que puede estar, por encima o por 
debajo del avión, tomando a éste siempre 
como referencia. El piloto puede identificar 
así un punto culminante o estimar el peli- 
gro de un obstáculo situado en su camino. 


En la función “anticolisión”, el plano de 
recorte de la función anterior es sustituido 
por una superficie que se curva en forma de 
“ski” hacia arriba, a una distancia determi- 
nada delante del avión, que depende de la 
velocidad de éste. De esta manera, sólo apa- 
recerá en la pantalla los ecos próximos, y 
suficientemente elevados, como para cons- 
tituir un peligro. Esta función se utiliza para 
vuelo a muy baja altura, habiéndose demos- 
trado prácticamente su utilidad, volando 
sobre los Pirineos, a 150 metros del suelo, 
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sin visibilidad exterior, salvando los obstácu- 
los o rodeándolos para meterse por los valles. 


La función “nenetración” permite al pi- 
loto efectuar un descenso con toda seguridad, 
ya que accionando el mando correspondiente 
el plano de recorte se hace solidario con la 
trayectoria del avión, y su traza en tierra 
determina una línea en la pantalla, encima 
de la cual aparecen los ecos del suelo, que 
corresponden a obstáculos que rebasan dicho 
plano de recorte; el piloto, para evitarlos, 
ha de disminuir la pendiente de su descenso, 
o modificar lateralmente su trayectoria, 


8.—Ventajas del radar «Cyrano», 


Nada en la vida es perfecto; todo tiene 
ventajas e inconvenientes, El radar “Cyrano” 
no puede escapar tampoco a esa ley de vida, 
v por consiguiente, tiene ventajas e induda- 
blemente tendrá inconvenientes. Ahora bien, 
nunca se ha oído a unos padres hablar mal 
de su hijo, por muchos defectos que éste 
pueda tener, así es que como la única fuente 
de información que tenemos hasta la fecha, 
es la de la madre—-la industria electrónica 
francesa—o la del padre—el Ejército del Aire 
del país vecino— no es posible que conozca- 
mos, por el momento, sus inconvenientes, así 
es que trataremos de exponer aleunas de sus 
ventajas más notorias, tanto en el aspecto 
operativo, como en el de mantenimiento. 


La principal ventaja del radar “Cyra- 
no 11”, es la de construir un sistema poliva- 
lente de dirección de tiro y navegación a baja 
cota. 


Desde el punto de vista operativo, las ór- 
denes presentadas por el visor al piloto, en 
misiones aire-aire, para que siga la trayec- 
toria de ataque, son muy fáciles de interpre- 
tar, reduciendo considerablemente el tiempo 
de entrenamiento del personal, para conseguir 
la aptitud “todo tiempo”; además, evita al 
piloto tener que aproximarse al objetivo sin 
mirar hacia fuera, como cuando tenía que 
interpretar lo que veía en la pantalla. Otra 
de las ventajas, es el sistema antiembrollo 
que lleva el equipo, que hace que sea muy 
difícil, si no imposible, interferir sus fun- 
ciones. 


Con respecto al mantenimiento, la prin- 
cipal ventaja es que, al estar todo el equipo 
alojado en el morro del avión, permite cam- 
biárselo en un tiempo máximo de veinte mi- 
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nutos, con lo que el personal comprobará el 
equipo averiado en el banco de pruebas del 
taller, indudablemente más cómodo que ha- 
cerlo en el mismo avión. También esto es una 
ventaja desde el punto de vista operativo, ya 
que un avión que tome tierra con el radar 
averiado, no estará más de veinte minutos 
inmovilizado, pudiendo despegar a continua- 
ción, con otro equipo de radar en funciona- 
miento. 


Una prueba evidente de que el equipo 
reúne unas características excepcionales, su- 
perando en mucho las ventajas a los posibles 
inconvenientes, es el hecho de que, hasta 
1965, una vez cubiertas las necesidades de 
las Fuerzas Aéreas francesas, se habían ven- 
dido ya más de 500 unidades, a diferentes 
países extranjeros, entre los que se encuen- 
tran Suiza, Israel, Africa del Sur y Australia. 


9.—Conclusión. 


Desde aquéllos primeros radares de a 
bordo, «que. se montaron en los aviones in- 
gleses, allá por el año 1941, hasta el radar 
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“Cyrano TI”, montado hoy día en el avión 
francés “Mirage IMN-E”, han transcurrido 
veinticinco años, que si pocos son en la His- 
toria de la Humanidad, representan mucho 
en la historia de la aeronáutica, que en ese 
cuarto de siglo, ha conseguido realizaciones 
que parecían del todo punto imposibles. Si 
pudiésemos comparar los dos radares, ve- 
ríamos que sólo tenían de común el ir mon- 
tados a bordo de un avión, pero por lo demás, 
no se parecerían en nada, Y si lo conseguido 
hoy, nos parece una maravilla, nos tendremos 
que sonreír al conocer las realizaciones del 
mañana. Parece como si la reacción en ca- 
dena, característica de la energía atómica, se 
haya producido también en el terreno de la 
electrónica, donde cada día se construyen 
equipos más y más perfeccionados, que am- 
plían el empleo de la aeronáutica, y hacen 
posible las sorprendentes realizaciones de la 
astronáutica, Quiera Dios, que estas conquis- 
tas de la ciencia sirvan para implantar en el 
mundo una paz verdadera y firme, aunque 
tengamos que estar siempre dispuestos para 
la guerra, según reza el antiguo “adagio”: 
“Si deseas la paz, prepárate para la guerra”. 
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El HELICOPTERO ¿COSA DE JUEGO? 


Por ENRIQUE GARCIA ALBORS 


(Artículo premiado en el XXI Concurso de Artículos Ntra. S." de Loreto.) 


No: el helicóptero, ese ingenio volador 
de alas giratorias que hoy constituye no 
despreciable parte del volumen aeronáu- 
tico de todo país que se estime, no es cosa 
de juego. ¡Ni mucho menos! Que serio y 
bien serio es eso de ascender y aterrizar 
verticalmente; de volar en punto fijo, la- 
teralmente y hacia atrás; y hasta de bailar 
una bien orquestada polka, si el piloto es 


hábil y está al acecho una cámara toma- 
vistas que inmortalice (con o sin color; 
con o sin pantalla panorámica), el descon- 
yuntado «ballet» acrobático y circense de 
la giratoria margarita que no acaba de 
deshojarse del todo... 


Pero, si no materia de juego, recordan- 
do viejas historias, se viene a caer en la 
cuenta de que «la cosa» comenzó, poco 
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más o menos, por entretenimiento infan- 
til, por distracción de artista, por quimera 
de ilusionado profeta para, a seguido, 
preocupar a los mayorcitos y hacerles ex- 
clamar: ¿Y por qué no? 


De parecida reflexión brotaron grandes 
descubrimientos; de una pregunta «con 
miga», al pronto incontestada, inventos 
prodigiosos, leyes nuevas que revolucio- 
naron ideas, arrumbaron viejos prejuicios 
y ad desviaron el curso de la humani- 
dad. 


No hablemos del átomo, por ejemplo. 
Con el átomo no jugaron los niños, es 
cierto; pero preocupó a los griegos que 
dieron, en su tiempo, en la flor de pregun- 
tarse que era necesario que existiera; que 
sería así o de aquella manera; y que, de 
todas formas, allá sus hiznietos con la 
solución del problema. 


Con el helicóptero sí que han jugado 
los niños; todos los niños. Y desde tiem- 
pos muy remotos; tanto, que nadie sabe, 
a ciencia fija, quién fué el auténtico, el 
verdadero inventor del juguetillo que, a 
su manera, remeda el vertical y raudo 
vuelo del de nuestros días. Usted, lector, 
y yo mismo—ande: no nos avergonce- 


mos—, con una tablilla de dócil pino y un: 


cortaplumas, nos tallamos nuestro heli- 
cóptero que, con su palitroque manejado 
como molinillo de chocolate, alzó el vuelo 
y hasta quebró algún que otro vidrio. 


La socorrida «noche de los tiempos» 
cubre con su acogedor manto el nacimien- 
to del helicóptero-juguete. ¿Le cono- 
cieron los chinos, que nos legaron la brú- 
jula, el papel y la pólvora? Hay un re- 
lato hudista—suerte de novela—, titulado 
Jin Hoa Yuen (“Una flor en la nieve”) que 
se ilustra con grabados que representan 
cierto carro real elevado hasta las nubes, 
merced a dispositivos en cierto modo «he- 
licopterales». Es muy posible que aquí 
interviniera, tan sólo, la fantasía o el buen 
deseo del dibujante. En otro orden de te- 
mas, buen arte se dan los hijos del Celeste 
Imperio para echar a volar cometas, mu- 
das o silbantes, que adoptan mil formas 
caprichosas, fantásticas y temerosas. 


Faltos de pruebas fidedignas y contunz 
dentes, forzoso será volver la vista a 
otros horizontes. 


Los indios precolombinos se distraían 
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jugando a lo que, muy en nuestros días, 
llamamos el volante: una pelota, eri- 
zada de plumas, es lanzada merced a una 
paleta o raqueta: a la pelota emplu- 
mada se le puede imprimir movimien- 
to giratorio; ¡y aquí tenemos elemental 
helicóptero que se enrosca en el miro! 
Los indios se daban buena maña en 
el lanzamiento del ingenio, que descon- 
certaba al contrario con sus inesperados 
giros y «efectos». En la ocasión, la pelota 
era de «latex», algo que en su día fué me- 
nospreciado y que luego, con los imper- 
meables, las tuberías y los neumáticos, 
resultó que era nada menos que «materia 
prima bélica». Los primitivos historiado- 
res de Indias no le dieron gran importan- 
cia, la verdad sea dicha. Carlos de la 
Condamine, el encrespado y vociferante 
antagonista de nuestros Jorge Juan y 
Ulloa, presentó comunicación en la pa- 
risina Academia, la que, tampoco dió en 
la auténtica diana del meollo del caucho. 


Dando un cuarto de vuelta, contemple- 
mos esa maravilla del ingenio y de la 
observación que conocemos por «hoome- 
rane» que, contra lo que corrientemente 
se estima, no es privativo de los indígenas 
australianos; en Africa, en América, se ha 
utilizado; pero quedan envueltos en el 
misterio más oscuro su historia, su dis- 
tribución etnográfica y la técnica de su 
construcción—los hay de guerra y de 
caza—, que ningún europeo ha consegui- 
do captar; tampoco salieron huenos dis- 
cípulos de piel blanca en el arte de su 
lanzamiento, que se transmite, por tradi- 
ción oral y ancestral habilidad, de padres 
a hijos. Combinación de helicóptero, de 
autogiro, de péndulo y de giróscopo, el 
«boomerang», al que forzoso es abandonar 
en este rápido repaso de históricos antece- 
dentes, mantiene su secreto, dejándonos 
absortos y perplejos. 


Fijémonos en Europa: sus rupestres 
cazadores no utilizan el «boomerang» ni 
se distraen lanzándose la pelotilla emplu- 
mada; pero, allá por el medievo, se jugaba 
con helicópteros de otra suerte, muy cel 
canos a los utilizados cuatro o cinco siglos 
después. Por vía de ejemplo, contemple- 
mos el retablo, de autor desconocido, que 
se exhibe en el Museo instalado en el Pa- 
lacio de Tessé, de Le Mans, en el que figura, 
en uno de sus «panneaux», la Virgen con 
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el Niño y San Benito. El santo Niño jue- 
ga, o acaba de jugar, mejor dicho, ¡con 
un helicóptero!: poco más o menos, como 
el que podría construir un crío de nuestros 
días con su navajita. La pintura (¿1460?), 
demuestra algo importante: que a media- 
dos del siglo XV los niños ya jugaban 
con helicópteros; no de otra suerte es 
posible concebir esta pintura: el artista 
se atuvo a lo que era de público dominio. 


Leonardo de Vinci, si hemos de creer 
sus propias palabras: («...mis cosas han 
nacido hajo la simple y mera experiencia, 
que es la verdadera maestra...» «La sabi. 
duría es hija de la experiencia...», tam- 
bién debió jugar con su helicóptero, cons- 
truído con lienzo almidonado y ribeteado 
de alambre: un antepasado de las máqui- 
nas actuales cuya cita no podía faltar. 


Nueva invención. 


El juego iba a prolongarse durante mu- 
cho tiempo, cuatro siglos largos de talle. 
Por lo pronto, hasta 1784 no vuelve el 
helicóptero a interesar, no a los niños, 
sino a los adultos. Por la época en que el 
globu aero-estático (sic) hacía furor, dos 
inventores, el naturalista Launoy y el me- 
cánico Bienvenu, exhibían (28 de abril), 
nada menos que ante la Academia de 
Ciencias de París, su juguete formado por 
dos hélices contrarrotativas, constituidas 
por simples plumas de ave fijadas a unos 
corchos y accionadas por elemental resor- 
te de ballena, Según Delcourt, las «aspas» 
Oo hélices del juguete tenía 30 centímetros 
de envergadura. En carta que los autores 
dirigen, en 19 de abril, al «Journal de Pa- 
rís», aseguran que «la pequeña máquina» 
será construída en tamaño apropiado para 
que los inventores puedan tomar plaza en 
ella. Pero la cosa no salió de proyecto; 
con toda propiedad puede decirse que «no 
pasó a mayores», pese al informe que la 
inevitable Comisión redactó, por mano de 
su miembro Legendre, fechado en 1 de 
mayo del mismo año, asistido de sus co- 
legas Jeaurat, Cousin y el General Meus- 
nier. Este mismo juguetillo fué reiventado, 
en 1796, por sir George Cayley, que su- 
ministró, graciosamente, el procedimiento 
para construirlo económicamente. 


El comercio al menudeo se apoderó de 
los modelos Launoy-Bienvenu/Cayley y 
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los lanzó—a dos «sous» la piez 
blico en general. En París, el tendero Gi- 
roux de la rue de Coq, tiene a la venta, a 
mediados del XIX, variados modelos: el 
«Espiralífero», el <Estrofeor», con hélice 
de hojalata o de cartón embreado. En 
Bélgica y eu Alemania, el juguete tam- 
bién está en boga, y un contemporáneo 
asegura haber visto volar a uno de ellos 
por encima de la catedral de Amiens, «que 
es uno de los monumentos más elevados 
del globo». 


a—, al pú- 


Por aquellos años—1863—, el «Mani- 
fiesto de la Automoción Aérea» reaviva 
el interés por el helicóptero. Y como en 
el mismo se cita con elogio a estos jugue- 
tes, el público—grandes y chicos—, agota 
las existencias de los bazares para com- 
probar personalmente sus virtudes. El 
Capitán (diplomado), L. Sazerac de For- 
ge («La Conqéte de L'Air», página 225, 
Ed. Berger-Levrault-París-1907), asegura 
que el «espiralífero» es invención del 
Vizconde Ponton d'Amécourt. Lo cierto 
es que la difusión del juguete y la creen- 
cia de que, a poco, la conquista del aire— 
expresión pomposa y altisonante a la 
moda—iba a ser un hecho de un día a 
otro, abatió el ánimo del noble y estuvo 
a punto de hacerse abandonar sus pro- 
yectos de construir un helicóptero de ta- 
maño reducido, pero provisto de un ver- 
dadero motor. 


Poco después, en 1870, Penaud, joven 
inventor, desaparecido prematura y trágl- 
camente, adopta original «motor» consti- 
tuído por una banda de goma, que hay 
que retorcer, previamente, a mano. Lo 
utiliza en sus aeroplanos o «planóforos», 
que vuelan con perfección todavía hoy 
admirable, comparadas épocas y medios. 
Y, naturalmente, se aplica al helicóptero, 
cuyos modelos proliferan. Dandrieux—in- 
genioso comerciante—, introduce innova- 
ciones, adoptando diversas formas que 
van desde la imitación de una mariposa 
hasta la severa imagen de un juez, en- 
hiesto sobre la simbólica balanza de la 
Justicia. 


La inventiva de industriales y comer- 
ciantes no se emplea, hasta nuestros días, 
en mejorar o en variar lo ya conocido; e 
incluso puede decirse que impera el olvido 
hacia el juguetillo que hace poco más de 
cien años causaba la delicia de los chicos. 
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Si acaso, se simplificó, convirtiéndole en 
simple hélice que adquiría impulso a lo 
largo de elemental tornillo constituido por 
dos alambres retorcidos, con «paso» igual 
al de la hélice, de delgada hojalata. Otra 
novedad ha sido el empleo del plástico, 
hoy tan difundido en toda suerte de apli- 
caciones, que se ha utilizado en «espira- 
líferos» modernos. 


Es justo que los niños 
del día, que nacieron y cre- 
cieron entre maravillosas 
creaciones mecánicas, eléc- 
tricas, astronáuticas y de mu- 
chedumbre de otras inven- 
ciones, pongan su ilusión en 
algo más complicado que una 
hélice, juguete de escasa im- 
portancia, aunque históri- 
camente la tengan grandí- 
sima. 


Con maquetas también se 
juega. 


Es muy natural que los 
inventores de todas las 
épocas hayan intentado 
pasar el proyecto al mo- 
delo de tamaño reducido, 
y que algunos juguetes hayan «crecido» 
y medrado. Paso intermedio, prudente y 
necesario, antes de correr mayor riesgo 
con el «tamaño natural». 


No todas las maquetas y ejemplares de 
helicópteros de tamaño reducido consi- 
guieron volar; muchos se contentaron con 
aligerarse parcialmente de peso, lo sufi- 
ciente para ayuda de esperanzas y pro- 
mesa de futuros progresos. 


El problema principal con que, a lo lar- 
go de muchos decenios, hubo de luchar- 
se fué el capital del motor, que había de 
aunar potencia y ligereza, empeño difi- 
cilísimo hace un siglo. En ocasiones, para 
las experiencias preliminares, los invento- 
res se contentaron con acudir a una fuente 
de energía exterior que, cuando el aparato 
se elevaba, quedaba en tierra; en otras, 
se echó mano de la electricidad: un cable 
unía el aparato a tierra, lo que bastaba 
para realizar la demostración en espera de 
que el progreso aportara la ansiada fuerza 
motriz de reducido peso. 


El primer helicóptero de pequeño ta- 


197 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


maño que consiguió elevarse fué el del 
inglés W. M. Philipps; se trataba, nada 
menos, que de un ingenio de reacción : 
basándose en la antigua eolipila de Herón 
de Alejandría, un generador o caldera de 
vapor producía el necesario, que se expe- 
lía por los extremos de las aspas de su 
«rotor». El aparato, construído entera- 
mente de metal, pesaba dos libras; sus 





aspas estaban «caladas» a 20” El aparato 
se elevaba a gran altura y cubría distan- 
cia equivalente a «dos campos sembra- 
dos». El vapor era producido por el calor 
desprendido de la mezcla de carbón y sa- 
litre, en combinación con el agua. 


Hace un siglo, poco más o menos 
(1863), se desarrollaban los experimentos 
del «trío helicopterista», formado por el 
Vizconde Ponton d'Amecourt, de la Lan- 
delle y Nadar (por su nombre, Félix 
Tournachón, famoso en su tiempo), que 
ensayaron varios modelos de tamaño re- 
ducido antes de llegar a otro mayor, que 
no consiguió volar, en el sentido estricto 
de la palabra, sino tan sólo aligerarse de 
peso, y ello, con la ventaja de que su cal- 
dera, en forma de serpentín, se calentaba 
«en tierra». Los motores, construídos por 
el mecánico Joseph (también otro mecá- 
nico especializado, Froment, construyó, 
por el mismo año de 1863, un motorcillo 
de dos kilos de peso, pero que tampoco 
consiguió volar). La potencia suministra- 
da por estas maravillosas, pero impotentes 
máquinas, era de 1/12 de caballo. El mo- 
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delo imaginado por Dieuaide, antiguo Se- 
cretario de la Sociedad de Navegación 
Aérea, compuesto por cuatro palas rec- 
tangulares, accionadas por un motor de 
vapor con calderín y hogar—que perma- 
necía en tierra—, fué experimentado en 
varias ocasiones; pero sus resultados no 
condujeron a ninguna parte. 


El helicóptero de M. Castel, que data 
de 1878, era una maqueta de tamaño más 
que regular, pues sus cuatro pares de hé- 
lices (contrarrotativas) medían 1,70 me- 
tros. Con engranajes cónicos y bielas eran 
accionadas; el motor era de aire compri- 
mido, que recibía, por un tubo de goma, 
desde tierra. Experimentado en local ce- 
rrado, se estrelló contra un muro y no 
fué reconstruído. Su inventor proyectaba 
construir un motor de petróleo, pero no 
lo consiguió. 


Más afortunada fué la experiencia, rea- 
lizada por la misma época, por Enrico 
Forlanini, antiguo oficial de ingenieros y 
profesor, a la sazón, en Milán. Según la 
descripción hecha en «L'Aéronaute» 
(1879), el aparato pesaba 3,5 kilos y era 
capaz de desarrollar una potencia com- 
prendida entre 18 y 25 kilográmetros. El 
motor, propiamente dicho, pesaba un kilo; 
y la pequeña caldera, llena de agua, otro 
tanto. La hélice, de 1,80 metros de diá- 
metro, era accionada por dos émbolos y 
un engranaje. Otra hélice, fija, de 2,80 
metros de diámetro, estaba unida al ar- 
mazón y su papel era pasivo: impedía al 
ingenio girar sobre sí mismo. Para rea- 
lizar la experiencia, se ponía la caldera, 
esférica, sobre fuego apropiado hasta que 
se produjera vapor. La caldera estaba pre- 
vista para una presión de 15 atmósferas y 
tan sólo llena de agua en sus dos tercios. 
En momento oportuno, se daba paso al 
vapor y el motor se ponía en movimiento. 
El ingenio ascendía hasta una altura de 
13 metros; su vuelo venía a durar unos 
veinte segundos. 


El ingeniero de Caminos Malikoff, fran- 
cés, pese a su apellido, construyó y con- 
siguió hacer volar, en 1879, un helicóp- 
tero accionado por una turbina de reac- 
ción, que utilizaba una mezcla de aire y 
vapor de éter, El dispositivo adoptado era 
lo que hoy llamaríamos fórmula del «com- 
binado»: una hélice de eje vertical, en 
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forma de doble paraboloide, atendía a la 
sustentación y, eventualmente, hacía of- 
cio de paracaídas; el vuelo horizontal es- 
taba asegurado por otra hélice, tripala, de 
eje horizontal. 


El postrer decenio del pasado siglo 
(1893), contempla un último modelo d 
helicóptero, debido al norteamericano 
Charles Parsons, cuyo nombre ha pasado 
a la posterioridad unido al de la turbina 
de vapor de la que fué inventor. Su inge- 
nio aéreo, con una única hélice, de junco 
y seda, de 3,60 metros de diámetro, era 
accionada por medio del vapor, con mo- 
tor de émbolo y distribuidor situados den- 
tro de la caldera (parecía lógico que el 
inventor de la turbina hubiera utilizado 
su invento y no el tradicional cilindro y 
émbolo) ; desarrollaba 1/4 de caballo, tra- 
bajando a presión de 3,3 kilos. Este apa- 
rato consiguió alzar el vuelo con caldera 
y todo. Por la misma época, o un año 
antes, las maquetas de Emile Veyrin, ac- 
cionadas por resortes de reloj a simple- 
mente por una cuerda previamente arro- 
llada al eje de su hélice, volaron con toda 
perfección, demostrando la posibilidad de 
un camino que tan sólo aguardaba a que 
se le estudiase debidamente: que se insis- 
tiera y que se encontrara el motor apro- 
piado. 


ra 
í 


Proyectos para todos los gustos, 


Tras los juguetes y las maquetas, mu- 
chos proyectos quedaron sin realización 
práctica, sin haber salido del tablero de 
dibujo o de la Memoria descriptiva. Un 
día, el inventor, ilusionado, cifró toda su 
ventura en alcanzar notoriedad con su 
descubrimiento. Pero la realidad, los me- 
dios económicos, la indiferencia o la apa- 
tía—o la propia monstruosidad que ha- 
bía concebido—, le dejaron «en la cu- 
neta», enterrándose ilusiones acariciadas 
en noches de fiebre inventora. 


Blanchard, el aerostero, estableció, en 
1895, «contacto» con el aire con una eran 
hélice sustentadora ; pero, descorazonado, 
se pasó al más ligero que el aire, a los 
globos. Tampoco salió del estado de pro- 
yecto el debido a Paucton, inventor del 
«pteróforo» (que lleva alas), consistente 
en un cuerpo provisto de hélices vertica- 
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les y horizontales, dado a conocer en 1786. 
Otro tanto hay que decir del proyecto del 
remendón Florentino Vittorio Sarti, pro- 
visto de dos hélices tripalas, superpuestas, 
que gozaban de la condición de estar ar- 
ticuladas, de forma que permitieran mo- 
vimientos en sentido vertical (en cierto 
modo, un anticipo del sistema adoptado 
por La Cierva); también estaba prevista 
una deriva vertical, que contribuía a im- 
pedir el giro del conjunto; a más de un 
contrapeso movible, para centrar el apa- 
rato. Tampoco Sir George Cayley logró 
ver convertido en realidad su vehículo 
aéreo, que proyectaba, a tamaño natural, 
con cuatro hélices, dos para la suspensión 
y dos para la propulsión; ni el inglés 
H. Bright, inventor, en 1859, de un he- 
licóptero de dos hélices, al que faltaba el 
motor apropiado; ni el norteamericano 
Mortimer Nelson, que patenta, en 1861, 
otro helicóptero, con cuatro hélices, mon- 
tadas dos a dos en ejes de inclinación va- 
riable. Novedad grande para la época es 
el empleo del aluminio para la armazón 
del ingenio. No más afortunados fueron 
Achenbach, pese a la originalidad de su 
proyecto; el llamado «Herardiére», de Hé- 
rald, y el del americano Edward Johnton 
(1888), con seis hélices, cada una con su 
motor; ni el del alemán Ludwig (1897), 
“el último intento del siglo XIX para su- 
perar la consecución de la entonces —y to- 
davía durante mucho tiempo más—, qui- 
mérica meta del helicóptero. 


Ideas... ideas... 

Entre juguetes y maquetas, entre pro- 
yectos y—también—, desilusiones, algu- 
nas ideas quedaban sembradas para fruc- 
tificar, llegada la madurez, O el momento, 
o el ambiente oportunos. Ideas que han 
llegado hasta nuestros días y que han 
sido debidamente aprovechadas cuando 
no reinventadas; he aquí somera relación : 


— Las dos hélices—por lo menos—, 
contrarrotativas, con que estuvieron 
provistos los primeros helicópteros 
de juguete y maqueta, para com- 
pensar el par rotatorio de una sola; 


— La «cola» de ciertos modelos, como 
el de Veyrin y el Achembach, tenía 
la misma finalidad que la hélice «an- 


799 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


tipar» de los modelos helicópteros 
de un solo rotor; 


— La inclinación hacia adelante del eje 
del rotor de algunos helicópteros 
(Veyrin, Pomés, y de La Pauce), 
para conseguir una componente que 
sirviera, simultáneamente, al vuelo 
horizontal y a la sustentación. 


No obstante, todo ello no era suficiente 
para que el helicóptero echara a volar; 
hubo de transcurrir bastante tiempo; que 
derrocharse no poco ingenio, constancia 
y valor para que el sueño del vuelo verti- 
cal cuajara y se hiciera realidad. Los jue- 
gos continuaron, con otro carácter, cier- 
tamente: a principios de siglo se disponía 
del motor de explosión. ¿Jugó Santos-Du- 
mont con su helicóptero, que no pasó de 
mero ensayo, prestamente abandonado 
para volver a sus dirigibles monoplazas y 
deportivos y a su 14-bis, con el que—el 
primero—voló en Europa a bordo de un 
«más pesado que el airé»? ¿Jugaron Bre- 
guet y Dorand con su «giroplano»; Leger 
y Cornu; Sikorsky, que en su natal Ru- 
sia, construye su primera máquina aérea, 
precisamente un helicóptero, pronto olvi- 
dado hasta que, muchos años después, 
viene a recordarlo en Norteamérica; Pes- 
cara, tozudo y desdichado, poseedor de 
«casi» todos los triunfos necesarios para 
alcanzar el éxito; y hasta La Cierva que, 
sin perseguir el puro vuelo vertical, co- 
menzó su autogiro con modelos reducidos, 
que volaron perfectamente, mucho mejor 
que sus tres primeros ejemplares de ta- 
maño natural? Señor: si hasta nuestros 
días el helicóptero ha comenzado por dis- 
tracción dominguera de un Hiller, de un 
Bensen, antes de que, puestas las cosas en 
serio, arrancaran sus respectivas indus- 
trias. 


Juguetes, maquetas, proyectos... Ideas 
que, con el transcurrir de los años, se 
formalizarían en la gran idea: el vuelo 
vertical, todavía no definitivo. El genio 
humano viene demostrando perenne in- 
satisfacción ante lo conseguido; le atosiga 
sensación de incomodidad; le persigue la 
angustia por dar con otras sendas, que 
estima novísimas, inéditas. El fuego fatuo 
de un «plus ultra» le baila y huye cons- 
tantemente ante sus ojos. Las conquistas 
de hoy siempre serán sobrepasadas por 
otra y otras del mañana. 
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LOS “PIONERS VI Y Vil”: 


Si es que desde el Sol se emiten mareas 
o vientos solares, constituidos por partículas 
de materia radioactiva, que a su vez es atraí- 
da por la Tierra. 


También se sabe que alrededor de la Tie- 
rra existe una acumulación de radioactividad 
en dos cinturones que rodean ampliamente el 
ecuador a dos diferentes distancias y que han 
sido bautizados Cinturón de Van Hallen, 
del nombre de su descubridor. 


Tanto la existencia de esas dos bandas, 
como la de dichas mareas, se supone que 


pueden significar un determinado peligro 


para las tripulaciones humanas de las futuras 
naves espaciales que se envíen hacia la Luna 
o los planetas. 


Solamente quedan libres del dicho cintu- 
rón unos amplios casquetes polares, y ello 
podría tal vez implicar la necesidad de que 
las naves espaciales tripuladas tuvieran que 
ser siempre enviadas al espacio exterior inter- 
planetario a través exclusivamente de uno de 
esos casquetes polares libres, lo cual sería 
una esclavitud no exenta de complicaciones 
que interesa mucho poder evitar. De igual 
manera interesa mucho saber cuáles serían 
las rutas espaciales más libres de la amenaza 
de aquellas “mareas o vientos solares ra- 
dioactivos”, o por los que fuese más fácil 
prever y prevenir tales peligros, o al menos 
los casos de máxima actividad. 


Por AR. U, 


Tal es la misión principal de esta familia 
de ingenios llamados “Pioners”, que con ma- 
yor perfeccionamiento se les ha encomenda- 
do al núm. VI, que fué lanzado en diciembre 
de 1965, y que aun continuaba en órbita sa- 
telitaria alrededor del Sol cuando en 17 de 
agosto del año actual ha sido lanzado el 
“Pioner VII”, mediante la combinación, ya 
bien conocida, “Atlas-Delta”, desde Cabo 
Kennedy. 


El “Pioner VII” tiene forma de tambor 
y pesa, apenas, 63 kilos. 


El lunes, 22 de agosto, cinco días después 
de su lanzamiento, se informó desde la esta- 
ción controladora de Mountain View (Cali- 
fornia), que había logrado entrar en la que 
sería su órbita definitiva alrededor del Sal, 
de tipo elíptica, a unos 20 millones de kiló- 
metros por fuera de la órbita terrestre ya 
58 millones de la de Marte. Recordaremos, 
como dato que la órbita de Marte alrededor 
del Sol dista de la de la Tierra unos 78 mi- 
llones de kilómetros, y del Sol unos 227 mi- 
llones (distancias medias). 


En el cuadro adjunto pueden nuestros lec- 
tores recordar el escalonamiento de las dis- 
tancias de las sucesivas órbitas planetarias, 
a partir del Sol, que aunque se trata de ór- 
bitas elípticas excéntricas en bastantes cien- 
tos de kilómetros entre sus dos focos, dadas 
sus enormes dimensiones, parecen casi circu- 
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lares y de las cuales damos las distancias me- 
dias al Sol: 








iO cea Distancias al Sol 
PLANETAS e la pr ica en millones de 
como unidad kilómetros 
Mercurio ... +... b 0,39 = (13) 58 
Venus... 2... «1 0,72 = (/3) 108 
La Tierra ...... ... 1 149 
Marte ...o ... ..o +... 1,52 = (1'/2) 227 
TÚPIter ...o...oo.o.o ».o 5,20 776 
Saturno ... ..0. ... ... 9,54 1.423 
Urano +... 0.0. ... ... | 19,118 2.861 
Neptuno ... 30,06 4.483 











En dicho cuadro podemos ver que los dos 
planetas vecinos de la “Tierra, uno interior 
y otro (Marte) exterior a su órbita satelita- 
ria solar, y que en su día podrán ser los más 
probablemente visitados por el hombre, dis- 
tan, respectivamente, de la Tierra, unos 41 
millones de kilómetros Venus y unos 78 mi- 
llones Marte. Queda, pues, la órbita del “Pio- 
ner V11” alrededor del Sol, entre las de la 
Tierra y Marte, y a las respectivas distancias 
de las de ambos que ya hemos dejado dicho, 
y a 168 millones de kilómetros del Sol (es 
decir, en este orden: Sol, Mercurio, Venus, 
Tierra—“Pioner VII”—, Marte). 


Pensando en que la misión de estos inge- 
nios “Pioners” es la de, en gran modo, pre- 
parar los futuros viajes interplanetarios, evi- 
tando los peligros que se prevén para sus tri- 
pulantes humanos, nos ha parecido ocasión 
- oportuna para recordar ciertas dimensiones 
y ciertas velocidades con ellos relacionadas, 
y que (a veces) son datos que resulta útil el 
encontrarlos reunidos y a la mano, como asi- 
mismo se prestan a determinadas considera- 
ciones en relación a la posibilidad (¿probabi- 
lidad?) de los nombrados viajes espaciales. 

Recordemos dichos datos: 


La forma de la Tierra no es exactamente 
esférica, sino ligerísimamente achatada por 
los Polos y ensanchada por el Ecuador. Sin 
embargo, esa diferencia entre su radio al 
Polo y su radio al Ecuador, que significan 
unos 21.211 metros (o sean, prácticamente, 
unos 21 kilómetros) en relación al tamaño 
del diámetro terrestre (12.750 kilómetros), 
resulta casi inapreciable en su forma aparen- 
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temente esférica. Su forma real es el llama- 
do Geoide, que prácticamente coincide con 
el Elipsoide de revolución que se suele acep- 
tar. 

Un cuadro interesante respecto a las dife- 
rentes medidas de los dichos radios terrestres 
al Polo y al Ecuador es el que se acompaña, 
y el radio medio terrestre que de ahí se de- 
duce es de unos 6.366.247 metros (práctica- 
mente unos 6.366 kilómetros). 


En el cuadro siguiente presentamos asi- 
mismo otras medidas, y los nombres de los 
medidores, como las fechas en que fueron 
efectuadas; ello permitirá a los lectores dar- 
se cuenta del interés y la importancia que 
siempre se le dió a tales medidas y a la 
computación del achatamiento en relación a 
la esfericidad terrestre. De este otro cuadro 
se deduce un valor, para el Radio Medio de 
la Tierra, de unos 6.366.977 metros (prác- 
ticamente 6.367 kilómetros). 


Cuadro 1.* 


“RADIO MEDIO TERRESTRE 

















BLIPSOIDE ea bualo 
metros metros 
Según Bessel ... 6.367.397 6.356.079 
Según Clarke ... ... 6.378.249 6.356.515 
Según Struve ... ... 6.378.298 
Según Helmert ... ... 6.378.200 
Según Hayford ... ... 6.378.283 
Según Hayford ... ..- 6.378.388 
CUADRO .2.* 


CALCULOS DE RADIO MEDIO TERRESTRE 











EFRCHAS Y NOMBRES Radio ecuatorial Radio polar 

en metros en metros 
VID. ¿E? coo rr o. 6.375.739 6.356.650 
1819.—Wabeck... ... 6.376.895 6.355,832 
1829.—Schmidt... ... 6.376.959 6.355.522 
1841.—Bessel ... ... 6.377.397 6.356.079 
1849.—Alty coo ooo... 6.377,480 6.356.175 
1860.—Struve ... ... 6.378.298' 6.336.637 
1863.—James ... »... 6.378.249 6.356.562 
1880.—Clarke ... ... 6.378.249 6.356.515 
1907.—Helment 6.378.200 6.356.818 
1909.-—Hayford 6.378.388 6.356.909 
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Como algunas veces estas medidas se olvi- 
dan, y conviene poderlas encontrar, aunque 
sólo sea aproximadas, vamos a presentar 
un cálculo rápido v sencillo del Radio Medio 
Terrestre. Empecemos por decir que el ori- 
gen de su error parte de la consideración de 
que el metro lineal sea la diez-millonésima 
parte del cuadrante del meridiano terrestre, 
cosa que hoy se sabe se cometió error al 
calcularlo, 


He aquí el método dicho: 


La circunferencia de un meridiano terres- 
tre sería, geométricamente, 27 R; a su vez, 
si el cuadrante del meridiano es de 10.000.000 
de metros, el meridiano completo serían 


40.000.000 de metros = 2 7 R. 





De donde, 
40.000.000 40.000.000 m. 
= = = 6.346 km. 
27 2.3,1416 


Aquellos que para cálculos más exactos de- 
seen una mayor aproximación, deberán tomar 
para valor de dicho Radio Medio Terrestre 
un valor de 6.367.154 metros (6.367 kiló- 
metros). 


Veamos ahora algo respecto a cierta velo- 
cidades interesantes : 


Un punto del Ecuador Terrestre, en su 
giro diario alrededor de su eje, recorre 463 
metros por segundo, o sean 1.668 kilómetros 
por hora. Las velocidades de los puntos de 
diversos paralelos, norte o sur, disminuyen 
relacionadamente con sus respectivas latitu- 
des, trigonométricamente. En el Polo, la ve- 
locidad de traslación en la rotación diaria es, 
naturalmente, cero metros. 


El Radio Medio de la elipse que describe 
la Tierra en su traslación alrededor del Sol, 
recorrida en trescientos sesenta y cinco días, 
es nada menos que de 150.300.000 kilóme- 
tros (prácticamente unos 150 millones y me- 
dio de kilómetros). A su vez, y en virtud de 
ese radio medio, la Tierra recorre anualmen- 
te en su órbita unos 900 millones de kiló- 
metros. Recorre su órbita, como es sabi- 
do y por ser elíptica, y no exactamen- 
te circular alrededor del Sol, con veloci- 
dad variable (un máximo en el “perihelio” 
y un mínimo en el “atelio”; la velocidad me- 
día, que es la que llevaría si su órbita fuese 
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una circunferencia perfecta recorrida con el 
radio medio orbital, es de unos 29.430 me- 
tros por segundo (o sea unos 106.000 kiló- 
metros por hora). 


La Luna, en su órbita satelitaria alrede- 
dor de la Tierra, viaja a razón de un kiló- 
metro por segundo, o sean 3.600 kilómetros 
por hora, 


Recordemos, también en relación a veloci- 
dades (aceptables o inaceptables), que tres- 
cientos cincuenta años antes de Jesucristo, 
ya en tiempos de Aristóteles, llas mentes más 
claras y lúcidas suponían a la Tierra esfé- 
rica, por la lógica comparación con la Luna 
y los Planetas conocidos en aquella época. 
Pero el principal error, falto de lógica, era 
suponerla centro del giro del Sol y de los 
planetas, así como del Universo entero (es- 
trellas llamadas fijas) en el giro diario, pues 
siendo fijo tal Universo (relativamente fijo, 
O supuestamente fijo, ya que no tenemos 
punto de referencia al cual relacionarlo) y 
aceptando que en nuestro sistema solar todos 
los planetas giran alrededor del Sol (incluso 
la Tierra), resultan velocidades mecánica- 
mente aceptables para todos los movimientos 
observados, mientras que si el universo gi- 
rase alrededor de la Tierra resultan veloci- 
dades mecánicamente inaceptables para las 
estrellas más lejanas. 


La Teoría llamada de los Epiciclos (que el 
Sol girase alrededor de la Tierra, y los de- 
más planetas alrededor del Sol) hay que re- 
conocer que entra dentro de velocidades re- 
sultantes aceptables y que también resulta 
armonizada con los movimientos angulares 
observados. Pero la lógica obliga en gran 
manera a aceptar la Teoría Heliocéntrica que 
Copérnico, ya antes de su muerte (acaecida 
en 1543) había comprobado; suposición que 
varios siglos antes sustituyó a aquella 
Teoría Aristotélica; o sea que el Sol era 
el centro gravitatorio a ser considerado en 
nuestro sistema planetario, por su masa y 
fuente de fuerza gravitatoria, calor, luz y 
vida... Recordemos aquella frase tan inteli- 
gente y humorística de nuestro Sabio Rey 


- Alfonso X (tan aficionado a la Astronomía), 


por la que salió por la tangente (como vul- 
garmente suele decirse) cuando se vió apu- 
rado ante presiones papales, para que reti- 
rase de la enseñanza en España las teorías 
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Heliocéntricas. Dijo que aceptaba, como tam- 
bién posible, la teoría de los Epiciclos, que 
se le quería imponer como verdadera; pero 
que si Dios le hubiera consultado a él, le 
habría recomendado la Heliocéntrica. 


Si queremos aceptar teorías relativistas, 
respecto a no poderse asegurar qué punto O 
astro del Universo estará más exactamente 
fijo (¿con relación a qué?), y cuáles se move- 
rían respecto a él, no sólo la Teoria de los 
Epiciclos, sino sabe Dios cuántas otras serían 
aceptables en la duda; pero la lógica efectiva- 
mente señala la máxima probabilidad (segu- 
ridad práctica) de ser verdadera la que acepta 
como centro de nuestro sistema planetario la 
ingente y candente masa del Sol... 


La velocidad de la luz (otro infinito prác- 
tico inalcanzable mecánicamente, y menos 
aún superable) sabemos que es de unos 
300.000 kilómetros por segundo. En virtud 
de ello, la luz solar tarda en llegarle a los 
distintos Planetas, lo que se señala en el cua- 
dro que presentamos a nuestros lectores: 


TIEMPO QUE TARDA LA LUZ SOLAR EN LLEGAR A LOS 
DISTINTOS PLANETAS SIGUIENTES: 





A MerculiO... ..o ... 3 minutos y 14 segundos. 
A Venus ... ...o ... 6 minutos. : 

A. la Tierra ... ..o ... 3 minutos y 20 segundos, 
A Marte... ... o... 12 minutos y 37 segundos, 

A. Júpiter ... ... ... 43 minutos y 7 segundos, 

A Saturno ... o. ... 1 hora 19 minutos y 3 seg. 
A: Urano +... ... +... 2 horas 38 minutos y 57 seg. 
A Neptuno +... ... ... 4 horas 9 minutos y 3 seg. 





Con una velocidad mantenida durante todo 
el viaje espacial, igual a la mitad de la ve- 
locidad de la luz, hoy por hoy imposible, y 
hallándose la Tierra y el planeta de que se 
tratase, en conjunción vistos desde el Sol, y 
a la mínima distancia en sus respectivas Órbi- 
tas, se tardaría en llegar en línea recta lo si- 
guiente, desde la Tierra, 





A MercuriO... ... ».. 10 minutos y 14 segundos. 

A Venus o... e. ».. 5 minutos. 

A Marte ce... veo 8 minutos y 33 segundos. 
A JÚpiter ...o ..o ... 1 hora 9 minutos y 33 seg. 
A SaguTnO m... 0.0. ... 2 horas 21 minutos y 27 seg. 
A Urano o... ... ... 5 horas, 

A Neptuno ... e... ... 8 horas, 
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Con la velocidad máxima: hoy práctica- 
mente concebible y mantenida todo el tiempo 
gue dure el viaje en línea recta y mínimas 
distancias de los planetas a la Tierra, se 
tardaría en llegar a ellos, a unos 50.000 ki- 
lómetros por hora: 





A Mercuri0... ... +... 72 días y 16 horas = 2 meses 


y medio, 


A Venus +... ... ... 33 días = poco más de un mes. 

A Marte ... ... 64 días = 2 meses y 4 días, 

A Júpiter ... o... ... 17 meses y 11 días = 1 año 
más 5 meses y 11 días. 

A UramO +... ... .«.. 75 meses = unos 6 años y 3 
meses, 

A Neptuno +... ... A Unos 10 años, 





La luz solar en los primeros cuadros par- 
tía del Sol hacia los planetas; en cambio los 
viajes espaciales que dejamos considerados 
parten de la Tierra hacia los otros planetas, 
y hacia Venus y hacia Mercurio en direc- 
ción contraria a la luz del Sol. 


Por lo pronto, ya puede ver el lector que, 
para ida y regreso y con una corta permanen- 
cia en el planeta (para que no se alejase mu- 
cho de su posición de mínima distancia a la 
Tierra), los tiempos de duración de tales 
viajes espaciales se vuelven prohibitivos para 
las velocidades de hoy día, y para seres hu- 
manos confinados en cápsulas que siempre 
serán de reducida capacidad y restringido 
“confort” de habitabilidad. Sólo hasta Ve- 
nus y hasta Marte parecen entrar en lo posi- 
ble para un futuro no inmediato... En lo que 
se refiere a Mercurio, su enorme temperattu- 
ra, por su proximidad al Sol, lo hace tam- 
bién prohibitivo; más allá de Marte, los trein- 
ta y cuatro meses que significaría la ida y 
regreso (dos años v diez meses) no entran en 
lo aceptable. 

Ya se verá, por otra parte, lo que estos 
ingenios de la familia de los “Pioneros” per- 
miten averiguar respecto a los peligros que 
acechen a los. astronautas del futuro, a cau- 
sa de esas “mareas o vientos solares”, y lo 
que permitan los casquetes polares (únicos 
libres del Cinturón de Van Hallen), si no 
pudiera atravesarse esa faja radioactiva ecua- 
torial del espacio alrededor de la Tierra; co- 
mo asimismo qué rutas espaciales serían pre- 
feribles por poderse por ellas prever y pre- 
venirse contra los efectos de dichas mareas 
y cinturón. 
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Información Nacional 








El MINISTRO DEL AIRE DEL PERU 


El 18 de septiembre 
llegó a Madrid por vía 
aérea el Ministro del 
Aire del Perú, Tenien- 
te General don José 
Heigs, invitado por el 
Ministro del Aire español. Acompañaba 
al Ministro peruano su ayudante, Coman- 
dante Castro y las esposas de ambos. 


VIAJE DEL JEFE DEL E. 


El Jefe del Estado Mayor del Aire, Te- 
niente General Navarro Garnica, ha esta- 
do en los Estados Unidos, del 3 de agosto 
al 18 de septiembre, invitado por el Jete 
del E. M. de las Fuerzas Aéreas norte- 
americanas, General McConnell. 

Como finalidad del viaje, aparte de un 


cambio de impresiones con el Jefe del Estado 


Mayor del Aire de los Estados Unidos, fi- 
guraron las visitas a las bases de Offut, en 
Nebraska; Petterson Field (Colorado), 
donde estaba también incluída una visita 





En el aeropuerto les 
recibieron, entre otras 
autoridades, el Subse- 
cretario español del 
Aire y el Jefe de la 
Región Aérea Central. 

El Teniente General Heigs visitó en sus 
despachos oficiales al Vicepresidente del 
Gobierno y al Ministro español del Aire. 


M. A ESTADOS UNIDOS 


a la Academia de la U. S. A. F.; Hamil- 
ton, Edwards y el Centro de investigación 
y lanzamiento de ingenios espaciales de 
utilización militar de Vandenberg, en Ca- 
litornia: las Lases de Randolf (Texas), 
MecDill (Florida) y Andrews (Maryland) 
completaron el programa de esta gira, en 
la que puede decirse que estaban incluídos 
todos los lugares de interés en la organi- 
zación de las FF. AA. norteamericanas. 

Acudieron al aeropuerto de Barajas a 
despedir y recibir al Jefe del Estado 
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Mayor, el Jefe de la Defensa Aérea, 
Subsecretario del Aire, el Segundo Jefe de 
Estado Mayor, Director de Enseñanza del 
Ejército del Aire y el Jefe del Servicio de 


ENTREGA DE DESPACHOS A LOS 


A las once de la mañana del 27 de agos- 
to tuvo lugar en el Campamento-Escuela 
de Villafría el solemne acto de la entrega 
de despachos a los nuevos oficiales de la 
Milicia Aérea Universitaria, pertenecien- 
tes a la XVII promoción. Presidieron el 
acto el Teniente General Jefe de la Región 
Aérea Central, el Director de Enseñanza 
del Ejército del Aire y las autoridades lo- 
cales, 

Durante el acto, el Jefe superior de la 
Milicia dirigió a los alumnos la siguiente 
alocución : 

«Señores oficiales ¡Caballeros alum- 
nos!: La misión es imperativa; el espíritu 
se relela ante la despedida. Nunca olvi- 
daremos estos meses de campamento 
transcurridos hajo el signo de la disciplina 
y el compañerismo; aviadores y universi- 
tarios, indestructiblemente unidos; enten- 
diendo la vida como servicio y recordando 
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Transmisiones, por parte española, así 
como el Agregado Aéreo a la Embajada 
de los Estados Unidos en España, que Os- 
tentaba la representación de la U. S. A, E. 


NUEVOS OFICIALES DE lA M.A.U. 


que nunca es más grande el hombre que 
cuando cumple con su deber. Así habéis 
conseguido los títulos más preciados : pri- 
mero, ser soldados de España, y vosotros, 
los veteranos del segundo campamento, 
ostentar con orgullo en la bocamanga la 
estrella de Alférez, distintivo de tantos 
héroes. Y todos el alto honor de vestir el 
uniforme del Ejército del Aire. 

Vosotros, los oficiales, pensad que con 
este honor habéis adquirido una gran res- 
ponsabilidad; que el espíritu de un Ejér- 
cito vive de vosotros, porque la moral de 
la tropa es la misma que la de sus conduc- 
tores y que la sinceridad, corrección, justa 
subordinación, sin servilismo, el senti- 
do de la responsabilidad, rehuir el espí- 
ritu crítico, es la verdadera disciplina mi- 
litar. 

Quiero que recordéis que para ser ofi- 
ciales hay que ser antes caballeros, y así 
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actuaréis vosotros, cualquiera que sea 
vuestra trayectoria en vuestra carrera o 
profesión, y cumpliréis a satisfacción por 
vuestra formación militar, por vuestra 
preparación universitaria, pero, sobre 
todo, por vuestro cariño a España. 

Por eso os exhorto a que, en medio de 
vuestro trabajo, os mantengáis celosos y 
vigilantes en defensa de la unidad sagrada 
de nuestra Patria, cerrando firmes cual- 
quier fisura que se intentara abrir, ya que 
así lo exigen nuestros muertos y nuestra 
historia. 

No olvidar nunca que seguis pertene- 
ciendo al Ejército del Aire y no dudéis en 
acudir a los que vestimos este uniforme, 
ya que sí el deber y circunstancias de la 
vida así lo exigiesen, serviríais entre com- 
pañeros y amigos. 
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Y para terminar, mi agradecimiente 
porque vuestra ilusión y entrega hizo fácil 
el camino que recorrimos juntos. Volved 
a vuestras tareas O a vuestras aulas, con 
la alegría del deber cumplido y con el ma- 
yor deseo de servicio y que, al final de 
nuestras vidas, el Señor nos dé descanso 
en la vida eterna, que es el fin y remate 
de nuestros trabajos. 

Caballeros universitarios ¡Viva España ! 
¡Viva Franco !». 

A continuación, se dió lectura a la 
orden de ascenso a oficiales de 189 
Sargentos eventuales, y de ascenso a 
Sargentos de 165 aspirantes. Termina- 
ron los actos con un desfile ante las 
autoridades y una copa de vino es- 
pañol en uno de los hangares del aeró- 
dromo. 


lll CURSO DE ACTIVIDADES AERONAUTICAS DE lA O. J. E 


En la Escuela de Vuelo sin Motor de 
Somosierra se celebró, el 31 de agosto, 
la clausura del 111 Curso de Actividades 
Aeronáuticas de la O, J. E., al que asis- 
tieron setenta muchachos de diversas pro- 
vincias españolas. 

El acto estuvo presidido por el General 
Director de Enseñanza del Ijército del 
Aire, que ostentaba la representación del 
Jefe del E. M., el Delegado Nacional de 
Juventudes, un representante del Subhse- 
cretario de Aviación Civil, el Jefe Central 
de la O. J. E. y diversos mandos de la 
Organización de Juventudes. 

Tras una detenida visita que efectuaron 
las autoridades a las diversas instalacio- 
nes del campamento, tuvo lugar una serie 
de exhibiciones de vuelo sin motor, aero- 
modelismo y paracaidismo. Seguidamente 


se procedió a la entrega de diplomas y 
recompensas, y el Delegado Nacional de 
Juventudes pronunció unas palabras en las 
que puso de relieve el alto espíritu y dis- 
ciplina de todos los que habían participado 
en el campamento y expresó el agradeci- 
miento de la Delegación Nacional de Ju- 
ventudes al Ejército del Aire, por su va- 
liosa colaboración. 

El Director de Enseñanza del Ejército 
del Aire afirmó que estaba impresionado 
por la magnífica labor realizada por los 
muchachos que habían participado en este 
campamento y expresó, a su vez, el reco- 
nocimiento del Ministerio del Aire a la 
Delegación Nacional de Juventudes por su 
labor de despertar vocaciones en pro de la 
aviación, Acto seguido se celebró el acto de 
arriar las banderas. 


NUEVOS AVIONES PARA elBERIA>» 


La Compañía Iberia ha adquirido un 
nuevo avión DC-8, de la serie 30, que 
se sumará a los 7 ya en servicio. Cada uno 
de estos aviones, con cuatro motores a 
reacción, tiene un valor aproximado de 
360 millones de pesetas. 

Por otros contratos que ha firmado 
Iberia con la «Douglas Aircraft Corpora- 
tion», adquiere quince aviones birreacto- 


res DC-9, por un valor aproximado de 222 
millones de pesetas cada uno, cuya entrega 
ha sufrido demora debido a la guerra del 
Vietnam. 

En 1968, Iberia se equipará con 3 nue- 
vos DC-8, de la serie 63. Para 1970, la Com- 
pañía piensa desechar los 15 “Convair” que 
tiene en servicio, y desde ese momento toda 
su flota será de aviones a reacción. 
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Julormación 





AVIACION 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Y ASTRONAUTICA 


del Extranjero 





MILITAR 





- Un aspecto del caga americano F-1114, que en la fotografía aparece equipado con cuatro 
versiones de misil aire-aire “Phoenix”. 


CANADA 


Canadá solicita veinte aviones 
«Falcon». 


El Ministro de Industria del 
Canadá, C. M. Drury, acaba 
de anunciar que Canadá ha 


solicitado 20 aviones Falcon a 
los Estados Unidos, los cuales 
se destinarán al servicio de las 
Reales Fuerzas Aéreas Cana- 
dienses, 

Este tipo de aviones es dis- 
tribuído en el hemisferio Oc- 
cidental por el departamente 
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de reactores de Pan American 
Airways. 

La selección de los Falcon se 
hizo después de probar otros 
tipos de aviones, cuyo rendi- 
miento resultó inferior para la 
función de mantener las comu- 
nicaciones y el enlace entre 
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puntos distintos, que es a la 
que se les ya a destinar, 


ESTADOS UNIDOS 


La Fuerza Aérea adquiere 
aviones F-5, 


La Fuerza Aérea está pla- 
neando llevar a cabo una orden 


pra de entre 100 y 130 
YAT-37, versión de ataque del 
«Cessna T37 », avión reactor de 
adiestramiento. básico. Todo 
ello, con vistas a modernizar la 
aviación del Vietnam del Sur 
(VNAP). 

El avión de la Northrop se 
utilizará, también, para aumen- 
tar la fuerza del Escuadrón 





Una. formación de aviones Ligthming FMK-S, actualmente 
en servicio en las unidades de caga de la. R. A. F. 


de compra por 93 aviones 
Northrop F-5, avión ligero reac- 
tor de ataque y también consi- 
derando, seriamente, una com- 


«Skoshi Tiger» de la USAP, 
dotado de F-5 y, posiblemente, 
para dotar de este avión a nue- 
vos escuadrones, aunque esto úL 
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timo vaya más allá de la es- 
tructura actualmente aprobada 
para la USAF, 


La Fuerza Aérea se hizo car- 
go de tres F-5 en el mes de ju- 
lio, para el Escuadrón «Skoshi 
Tiger» y otros cinco durante 
agosto, El escuadrón que se en- 
vió a Vietnam del Sur en el 
otoño pasado para llevar a cabo 
la evaluación del F-5 en condi- 
ciones de combate, tiene ahora 
un total de 12 aviones, 


Seis de los 95 F-3 se entrega- 
rán a la Fuerza Aérea de Co- 
rea, que está ya volando un 
cierto número de este tipo de 
aviones, suministrados a ella a 
través del Programa de Ayuda 
Militar Norteamericano. Los 
restantes se repartirian entre la 
USAF y la VNAF, Los E-3, 
que pueden utilizarse tanto 
como  interceptadores como 
en misiones de ataque, y los 
YAT-37 harían que la VNAF 
se convirtiese en una fuerza aé- 
rea completamente dotada de 
aviones de reacción y los Dou- 
elas A-1H, de motor alterna- 
tivo, serían devueltcs a la 
USAF. Los únicos aviones de 
reacción actualmente en poder 

la VNAF son seis Martin 
B-57, bombarderos ligeros, 


Algunos de los 93 aviones 
serían tomados de la línea de 
producción y retenidos por la 
USAFP hasta principios de 1969, 
fecha en que está programado 
entren en servicio los Ling- 
/ Temco-Vought A-7, cazas de 
ataque al suelo, Los P-3 serían 
entonces devueltos para su en- 
trega a paises que ya está pro- 
gramado los reciban. Otros se- 
rán comprados, aparte de éstos, 
v destinados en forma perma- 
nente a unidades de la TJSAF, 
si se logra la aprobación para 
cambiar la organización actual- 
mente aprobada para la USAF. 

Probablemente los 93 aviones 
serían modificados, dotándoseles 
de un tren de morro con do- 
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ble posición, puertas adicionales 
para entrada de aire en las to- 
beras, un sistema de limpieza de 
la lluvia del parabrisas, un depó- 
sito adicional, de combustible, 
de 90 galones, situado dentro 
del fuselaje en una posición 
dorsal. Un motor General Elec- 
tric J85-15, de mayor potencia 
que el actualmente empleado, 
también podría incorporarse al 
avión. en fecha posterior. Con 
la sola excepción del cambio de 
motor mencionado, las modifi- 
caciones propuestas podrían ser 
introducidas en la línea de pro- 
ducción del F-3 en un plazo de 
seis a nueve meses, tras su apro- 
bación oficial. 
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FRANCIA 


Francia tendrá pronto una 


bomba H. 


Francia producirá suficiente 
uranio enriquecido de alta ca- 
lidad en menos de un año para 


poder comenzar a construir su. 


primera bomba H, ha anuncia 
do la Comisión Francesa de 
Energía Atómica. 

En su informe anual, la Co- 
misión dice que sus instalacio- 
nes nucleares en Pierrelate, en 
el valle del Ródano, han estado 
produciendo uranio: enriquecido 


desde comienzos del año pa- 


sado, 
Una segunda planta en Pie- 


Y ASTRONAUTICA 


rrelate ha estado funcionando 
desde abril de 1965, y una ter- 
cera, desde la primavera pasa- 
da, según el informe, 

Otras instalaciones, las cuar- 
tas, destinadas a producir la 
mejor calidad de uranio enri- 
quecido, comenzarán a funcio” 


“ nar antes de mediados del año 


1967. En estas instalaciones. se 
producirá el tipo de uranio. en- 
riquecido necesario para fabri- 


- car la primera bomba H. fran» 


cesa. * y , 
Según los actuales planes 
galos, se prevé la explosión, de 
su primera bomba H.en el Pa- 
cífico, para fines de 1967 'ó 
comienzos de 1968, 





El C-141 es el primer avión de reacción desde el que se han lanzado soldados paracas- 
distas. La fotografía ha sido tomada en unas recientes maniobras realizadas en Fort 
Campbell (Kentucky). 
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ASTRONAUTICA Y MISILES 


lin el grabado podemos ver cómo un ustronauta 
A BÉ E S ii z 199 > 

cápsula EGémini” y un proyectil “Agena” permanecen acoplados en el curso de un vuelo 

orbital. 


ESTADOS UNIDOS 


El «Deepquest» podrá descen- 
der a casi 3.000 metros de pro- 
fundidad, 


A. medida que el hombre se 
adentra por los espacios sidera- 
les, y las pruebas astronáuticas 


se suceden, como la reciente 
del «Géminis X», con sus nu- 
merosos récords, los investiga- 
dores sienten la necesidad de 
profundizar más en los fondos 
marinos, 


En realidad, la conquista del 
espacio se presenta actualmente 
desprovista de un sentido prác- 
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se desplaza en el espacio mientras una 


tico' inmediato, puesto que muy 
poco podrá proporcionarnos la 
Luna, dado su carácter de cuer- 
po celeste muerto. Las profun- 
didas marinas, por el contrario, 
se hallan repletas de recursos 
esperanzadores para el crecí- 
miento de la población del 
mundo. 


Número 310 - Septiembre 1966 


Con base en los resultados 
más inmediatos que ofrece la 
perspectiva de la conquista del 
mar, se multiplican los proyec- 
tos de submarinos de bolsillo, 
capaces de alcanzar grandes 
profundidades y dotados de 
instrumentos de todo tipo para 
poder efectuar las más comple- 
tas exploraciones de la flora y 
fauna. del océano. 


Uno de los submarinos de 
bolsillo que más esperanzado- 
ras perspectivas ofrece es el 
«Deepquest», cuyo casco fué 
probado recientemente en las 
instalaciones de la Lockheed 
Missiles and Space Corpora- 
tion. incrementándose su pro- 
fundidad máxima a 2.700 me- 
tros, contra los 2.000 que se 
habían previsto. 


El submarino dispondrá de 
sistemas avanzados electrónicos 
y de ordenadores para el pro- 
ceso de datos, destinados a ela- 
rar toda la información que 
consiga en sus inmersiones. 


El «Deepquest», que tendrá 
20 metros de largo, por 10 de 
ancho y 7 de alto, podrá trans- 
portar tres toneladas y media 
de equipos a 2.300 metros de 
profundidad, Estará impulsado 
por dos motores de 7,5 HP, y 
podrá alcanzar velocidades de 
5 nudos por hora. 


El espacio está demasiado 


concurrido, 


El espacio va estando dema- 
siado concurrido, anunció el 
¿Norad»—Mando de la De 
fensa de Norteamérica—. El 
número de objetos de fabrica- 
ción humana actualmente en el 
espacio, indica el citado Orga- 
nismo, ha legado a la cifra de 
1.100, con el lanzamiento de 
un satélite de retransmisión de 
comunicaciones del Ministerio 
de Defensa, 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y 


La Lockheed está desarrollan 

ingenios que consiste en un cilindro ranurado que se divide 

en “pétalos” metálicos que amortiguan el impacto contra 
un cuerpo espacial. 


INTERNACIONAL 
Icaro no chocará con la tierra, 


El observatorio astrofísico 
smithsoniano se ha mostrado 
contrario al informe australia- 
no, según el cual el asteroide 
Icaro pudiera chocar contra la 
Tierra con la fuerza de mil 
bombas de hidrógeno. 


En contra de lo que se ha 
dicho, el Icaro no chocará con- 


su 
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do un tren de aterrizaje para 


tra la Tierra, sino que pasará 
a cuatro millones de millas, se- 
cún se había predicho anterior- 
mente, dijo un portavoz del ci- 
tado centro científico, 


U.R.S. $. 
Nuevo ingenio lunar. 


Rusia prepara el envío a la 
Luna de un ingenio de aluni- 
zaje suave, sin tripular, según 
ha dejado saber un cosmonau- 
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ta soviético (el Teniente Coro- 
nel Vladimir Komaroy, que ha 
visitado Tokio). A. ese ingenio 
lunar se le hará despegar de la 
Luna y regresar a la Tierra. 


Se trata de un último ensa- 
yo antes de enviar otro tripu- 
lado por un astronauta sovié- 
tico, con ida, alunizaje suave, 
nuevo despegue y regreso, Dijo 
que entre el ingenio no tripu- 
lado y el tripulado por un hom- 
bre no se enviaría probable- 
mente ninguno con perro, y 
que estaba seguro de que se- 
rán los soviets los que prime- 
ro harán llegar a la Luna un 
ser humano y regresar de ella. 





Los tripulantes de la cápsula “Gémini IX” esperan, 


momento de ser rescatados después de 


Parece que los rusos girarán 
alrededor de la Luna en fecha 
próxima. 


El doctor Werner von Braun, 
director del programa norte- 
americano para el envío de la 
nave espacial «Saturno», decla- 
ró que todo parece indicar que 
en fecha muy próxima los tu- 
sos enviarán dos astronautas a 
bordo de una nave espacial que 
girará alrededor de la Luna, o 
quizá logren hacer aterrizar un 
ingenio especial en la Luna con 
un perro en su interior. 

«Estoy convencido de que 
los soviéticos están próximos a 
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conseguir una de estas dos co- 
sas: O bien realizar un vuelo 
<circunlunar» (alrededor de la 
Luna y regreso a la Tierra rea- 
lizando una órbita en forma de 
«ocho») o hacer aterrizar a un 
perro en la Luna y después 
hacer regresar a la nave espa- 
cial que lo conduzca a nuestro 
satélite natural», dijo von 
Braun, según informan. los pe- 
riódicos «Washington Post» y 
«Los Angeles Times». 


El doctor von Braun añadió 
que basaba tal opinión en las 
recientes * declaraciones hechas 
por cosmonautas e ingenieros 
espaciales soviéticos, 


sobre las aguas del Océano, en el 
su sensacional prueba espacial. 
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MATERIAL AEREO 











El Tu-144, con capacidad para 120 pasajeros, es un avión supersónico diseñado en la 


Unión. Soviética que podrá alcanzar 


ESTADOS UNIDOS 


Nueva tobera móvil para 
cohetes. 


Acaba de darse a conocer . 
un nuevo y revolucionario tipo" 


de tobera móvil para cohetes, 
que es capaz de resistir tem- 
peraturas de unos 2.700% GC. 
La nueva tobera para la sa- 
lida de los gases tiene especial 
importancia, porque puede ser- 
vir para corregir la dirección 


del cohete, sin necesidad de - 


otros cohetes auxiliares. 

En las pruebas llevadas a 
cabo, la tobera cambió comple- 
tamente la dirección de salida 
del gas, por espacio de dos mi- 
nutos, montada sobre un mo- 


tor de más de un metro de diá- 
metro, que contenía 1.000 kilo- 
gramos de combustible sólido. 
A lo largo de la prueba, la 


“tobera unida al motor median- 


te-una sola articulación, des- 
cribió repetidamente un arco 
de 36% demostrando con ello 
la posibilidad de cambiar la di- 
rección vectorial del empuje 
de los cohetes. 

Este nuevo concepto de to- 
bera, dado a conocer por Lock- 
heed, forma parte de las in- 
vestigaciones que vienen ha- 
ciendo con motores de com- 
bustible sólido, Cuando se en- 
cuentre totalmente desarrolla- 
da, permitirá la eliminación de 
un gran número de partes pe- 
sadas y complejas, e incremen- 
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2.500 kilómetros por hora. 


tará la efectividad de las tobe- 
ras conocidas hasta la fecha. 

En el nuevo sistema, la to- 
bera se une al motor mediante 
una conexión que permite el 
movimiento mediante la defor- 
mación de materiales elásticos. 
Este tipo de uniones resulta su- 
perior a las que se consiguen 
mediante estructuras rígidas. 

La tobera se encuentra pro- 
tegida mediante una capa fle- 
xible y aislante, resistente al 
calor y a la erosión, y que im- 
pide que se destruya por efecto 
de los gases de salida, 


Vehículos capaces de despla- 
zarse sobre el barro o el agua. 


Desde hace muchos años, los 
ingenieros y técnicos dedicados 
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a la fabricación de automóviles 
y camiones se han esforzado por 
diseñar un tipo de vehículo que 
sea capaz de desplazarse con la 
misma facilidad por tierra, que 
por agua a incluso por terrenos 
pantanosos. Los esfuerzos se 
vieron coronados con la apari- 
ción de numerosos modelos an- 


cualquier lodazal, sin que exista 
obstáculo alguno capaz de de- 
tenerlo, 

El nuevo vehículo, denomina- 
do «Terrastar», se cree que ten- 
drá numerosas aplicaciones no 
sólo en el campo militar, sino 
también en el agrícola e indus- 
trial, para explotar aquellas 
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base muy amplia, que le permi- 
ten flotar y avanzar con toda 
normalidad. Independientemen- 
te de estas ruedas, el vehículo se 
encuentra dotado de otro juego 
de ruedas normales, con neumá. 
ticos corrientes, que son las que 
actúan en una carretera o au- 
topista, 





En los Estados Unidos está siendo sometido a un programa de pruebas en vuelo un 


nuevo avión, dotado de un rotor que le permite realizar 


fibios. Sin embargo, ninguno de 
ellos llegaba a cumplir las ca- 
racterísticas exigidas por los je- 
fes militares de los distintos 
países, para poder cumplir de- 
terminadas ' misiones, 

Esta ausencia de capacidad 
parece que se ha superado aho- 
ra con el lanzamiento de un 
nuevo modelo que es capaz «de 
andar», por así decir, sobre 


de escasa longitud. 


áreas geográficas inaccesibles ac- 
tualmente a la civilización por 
falta de comunicaciones, 

El secreto del nuevo vehículo 
radica en un sistema múltiple 
de atracción. Este sistema per- 
mite que cuando el vehículo 
tenga que desplazarse por el 
agua O por alguna zona panta- 
nosa, entren en funcionamiento 
un juego de ruedas pequeñas de 
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despegues y aterrizajes en pistas 


De acuerdo con los técnicos, 
diseñadores y realizadores de 
este nueva modelo, el «Terras- 
tar» podrá ser de enorme ren- 
dimiento en las explotaciones 
mineras y también en los traba- 
jos de prospección petrolífera. 
Asimismo señala que su enorme 
movilidad le hará muy venta- 
joso para las reparaciones de 
líneas telefónicas, trabajos de 
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rescate y operaciones de lucha 
contra incendios y transporte de 
carga y mercancías, a través de 
terrenos pantanosos y arterias 
fluviales, 


Los C-141 pueden ahorrar 500 

dólares por tonelada de peso 

transportada entre Texas y 
Vietnam. 


La enorme capacidad de car- 
ga de los C-141 «Star Lifter, es- 
timada en unos 160.000 kilo- 
gramos, y su enorme radio de 
acción, está haciendo de estos 
gigantes del aire un medio real- 
mente insustituible para las mi- 
siones bélicas, 

La Fuerza Aérea norteamerl- 











cana conoce con detalle la capa. 
cidad de estos aviones, por que 
los viene empleando para el 
transporte y aprovisionamiento 
de tropas en el Viennam desde 
hace bastante tiempo. En cada 
tonelada de carga que lleva des. 
de Texas al sudoeste asiático se 
ahorra unos 300 dólares, en re- 
lación con los costos que repre- 
sentaría su transporte en otros 
aviones distintos, 

Los buenos resultados conse- 
guidos por el ejército con su em- 
pleo, han despertado el interés 
de una serie de líneas aéreas y 
departamentos gubernamentales 
hacia los C-141, que se dispo 
nen ahora a jugar un papel im- 
portante en las actividades ci- 
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viles, Al objeto de que sus ven- 
tajas puedan ser conocidas en 
los veinte países que actualmen- 
te se hallan interesados en 
transportes aéreos de gran Ca- 
pacidad y gran radio de acción, 
un «Star Lifter» partirá en fe- 
cha próximo de Marietta (Geor- 
gia) para realizar diversas der. 
mostraciones ante los directivos 
y altos funcionarios de las em- 
presas y departamentos oficiales 
a los que pudiera convenir su 
adquisición. 

En las demostraciones toma- 
rán parte los técnicos y especia 
listas de 90 empresas de los Es- 
tados Unidos y Canadá, rela- 
cionadas en una u otra forma 
con la empresa constructora, 








Un Orion P-3 dispara dos proyectiles aire-superficie, en el curso de un ejercicio de tiro, 


815 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Y ASTRONAUTICA 


AVIACION 





Número 310 - Septiembre 1966 


CIVIL 





El Douglas DC-8 Super 62, el avión comercial de mayor radio de acción, ha sido pre- 
sentado oficialmente en Long Beach (California). 


ESTADOS UNIDOS 


Record de transportes 
de carga sobre el Atlántico. 


El pasado mes de junio, 
Pan American Airways esta- 
bleció un nuevo record de 
transporte de carga aérea en- 
tre Europa y Estados Unidos. 
Durante los treinta días del 
referido mes, sus aviones lle- 
varon casi cuatro millones de 
kilogramos. de mercancías de 
una a otra orilla del Atlántico. 

Harold L. Graham, vice- 
presidente de la compañía, se- 
ñaló que en los primeros seis 
meses del año en curso el 


transporte aéreo de mercan- 
cías sobre el Atlántico se in- 
crementó en un 33,2 por 100, 
con respecto al mismo perío- 
do de tiempo del año pasado. 

La cifra total de mercancías 
transportadas por avión en- 
tre Estados Unidos y Europa 
en la primera mitad de 1966, 
ascendió a unos 21 millones 
de kilogramos, contra 15 mi- 
llones en los primeros seis 
meses de 1965, 


Remaches de titanio para los 
nuevos modelos de aviones. 


El titanio se está afianzando 
como material para la fabrica- 
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ción de aviones del más ex- 
traordinario interés, El empleo 
de remaches de titanio, en sus- 
titución del sistema convencio- 
nal de fijadores de aluminio, 
podrá reducir en más de tres 
toneladas el peso de los aviones 
C-3A «Lockheed». 

Lo curioso del titanio es que 
su peso, tamaño por tamaño, re- 
sulta superior al del aluminio. 
Sin embargo, la mayor resisten- 
cia del titanio a la fatiga y a 
los impactos permite emplear 
planchas metálicas de menor es- 
pesor. Aquí es donde radica, 
fundamentalmente, la reducción 
de peso. 

Independientemente de la re- 
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ducción de peso conseguidas 
mediante el empleo de estos 
nuevos remaches, los ingenieros 
aeronáuticos están logrando eli- 
minar ahora gran cantidad de 
peso de los nuevos modelos por 
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ducir un 50 por 100 más de 
energía eléctrica que el del 
C-141. No obstante, su peso s: 
ha reducido en un 20 por 100 
con respecto al de éste. 

Las nuevas reducciones que 
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ción del peso de los nuevos mo- 
delos. Poco tiempo después, 15 
proveedores enviaron 151 ideas 
cuya aplicación se traducía de 
manera inmediata en una sensi- 
ble reducción del peso, 





En la feria de Hannover fué exhibido un pequeño reactor producido por Bristol Sid- : 


deley, que tiene un empuje de 140. libras. En la fot 


ografía podemos verlo al lado del - 


gigantesco Bristol Siddeley-SNECMA 593, de un empuje de 35.000 libras, que propul- . 


otros procedimientos, como son, 
por ejemplo, el empleo de tor- 
nillos de nylón y la adopción 
de sistemas electrónicos minta- 
turizados, tanto para las co- 
municaciones como para el con- 
trol de los motores y Otras 
partes metálicas. 

Por ejemplo, el sistema eléc- 
trico del C-5A es capaz de pro- 


sará al avión “Concord”. 


se van consiguiendo en el peso 
de los aviones son el resultado 
de los esfuerzos que vienen 
efectuando numerosas firmas e 
investigadores en esa elección. 
Hace ya algún tiempo, los direc- 
tores de una de las grandes fá- 
bricas de aviones de los Esta- 
dos Unidos solicitaron a sus pro- 
veedores ideas para la reduc- 
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Se presenta a la Prensa nor- 
teamericana una maqueta a 
escala natural del SST. 


Los especialistas en cuestiones 
de aviación de los grandes rota- 
tivos y revistas norteamericanas 
acaban de ser convocados a 
Burbank (California), al objeto 


de conocer una maqueta escala 
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natural del avión supersónico 
de pasajeros SST' 2.000, que se 
espera que entre en servicio 
para 1970, 

La maqueta, que tiene 91 me- 
tros de longitud, y es la primera 
representación natural del mo- 
delo norteamericano, fué cons- 
¿ruida para ayudar a los 
ingenieros aeronáuticos que tra- 
bajan en el proyecto a dar los 
últimos retoques al diseño del 
mismo, 

El avión, según declararon 
los técnicos de Lockheed encar- 
gados de atender a los periodis- 
tas, estará construído en eran 
parte a base de titanio, metal 
enormemente duro y ligero. 

La maqueta es la más com- 
pleta de cuantas se ha cons- 
truido hasta la fecha para el 
diseño de un avión comercial, 





Incluye el fuselaje completo, un 
ala entera con sus dos motores 
y el tren de aterrizaje compues- 
to por doce ruedas plegables 
que van a la altura de las alas 
y dos más debajo del morro. 

En el interior figuran una 
gran variedad de secciones para 
los pasajeros, perfectamente 
amuebladas y acabadas. Los 
asientos son de varios colores 
y de una construcción muy li- 
gera, El techo de la cabina se 
encuentra tapizado, de tal forma 
que proporciona a los pasajeros 
un ambiente realmente aco- 
gedor. 

El SST 2.000 podrá superar 
en unos 700 kilómetros por 
hora la versión francobritánica 
de avión supersónico de pasa- 
jeros, a la que se conoce con e! 
nombre de «Concorde». 
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Número record de pasajeros 
para BOAC en 1965. 


El pasado año ha sido muy 
beneficioso para BOAC, ha- 
biendo transportado en total 
1.293.000 pasajeros, lo cual re- 
presenta un 14 por 100 más 
que en 1964, El gran aconteci- 
miento del año 1965 para 
BOACG fué la introducción en 
sus rutas del avión «Super 
VC-10», cuya popularidad en- 
tre el público hizo incrementar 
sensiblemente las ventas de 
BOAC en algunas rutas deter- 
minadas, 

Entre los nuevos proyectos 
de BOAC para 1966, figuran 
nuevos servicios a México, Aus- 
tralia e islas del Pacífico, 








El helicóptero Vertol 167, que lleva sus motores montados en la parte delantera de la 
cabina, puede transportar 72 pasajeros a una velocidad de crucero de 300 kilómetros 


por hora. 
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LA ESCUELA SUPERIOR DE 
GUERRA AEREA 


Desde su fundación en 1946, la Escuela 
Superior de Guerra Aérea (AWC) ha experi- 
mentado un proceso continuo de evolución 
para mantener sus planes de estudios y meto- 
dología a tono con las necesidades de la Fuer- 
za Aérea y de la Nación. El mantener el pro- 
grama del AWC al corriente con el variable 
escenario internacional, las cambiantes estra- 
tegias nacionales, y la creciente tecnología 
ha presentado un problema desafiante a los 
planificadores. Dicho problema ha sido afron- 
tado, en st mayor parte, adaptando y corri- 
giendo todos los años los planes de estudios. 
El haber variado el énfasis en las materias, 
sustituido algunas conferencias con otras, 
y puestas al día las materias y tareas de clase 
han sido las innovaciones típicas de una pro- 
moción con respecto a la siguiente. En suma, 
el cambio en la AWC ha sido de tipo co- 
medido y de evolución más bien que espas- 
módico y radical. 


Por lo general, es preferible que una ins- 
titución docente evite cambios de rumbos 
abruptos. “Vísteme despacio que tengo pri- 
sa”, pudiera muy bien ser su guía. Los 
cambios básicos en los métodos o cursos de 
estudios de una escuela no deben adoptarse 
apresuradamente, ya que, de no resultar jui- 
ciosos, entrañarían una desorganización y 
algo difícil de enmendar, Sin embargo, hay 
veces que una escuela debe reexaminar los 
supuestos que da por sentados, la filosofía 
y los propósitos esenciales, y llevar a cabo 


Por el General ARNO H. LUEHMAN 
(De Air University Reviezo,) 


las modificaciones que procedan si es que 
se ha de mantener vital y viable, 

En los últimos tiempos se ha hecho cada 
vez más evidente que era necesario una mi- 
nuciosa reevaluación del programa de la 
AWC. Las alteraciones y agregaciones de los 
planes de estudios que se habían acumulado 
lentamente en el transcurso de los años—que 
tenían su fundamento en el momento de adop- 
tarse—han dado como resultado un conjunto 
en parte carente de una estructuración defi- 
nida y a su vez amorfo. Los cambios frag- 
mentarios en los planes de estudios han con- 
tribuido a ampliar el alcance de una gran 
escala de materias a costa de la consisten- 
cia y profundidad internas, y sin retener la 
flexibilidad necesaria para responder ade- 
cuadamente a las demandas impuestas por lo 
que sucedía en el mundo. 


Dos décadas de cambios. 


La Escuela Superior de Guerra Aérea fué 
establecida por la Orden General núm. 11, 
del Cuartel General de la Universidad del 
Aire, el 15 de marzo de 1946, y es su misión : 

Preparar oficiales seleccionados para el 
empleo de grandes unidades de la Fuerza 
Aérea que aseguren el desarrollo más efec- 
tivo de las Fuerzas Aéreas del Ejército como 
un conjunto, y para considerar los amplios 
aspectos de poderío aéreo. 
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La escuela quedó establecida oficialmente 
en Maxwell Field, el 3 de septiembre de 1946, 
en Austin Hall, la sede de la Escuela Tác- 
tica del Cuerpo de Aviación de la preguerra. 
El Mayor General Orvil A. Anderson fué 
nombrado primer Comandante de la nueva 
institución. Originalmente, el curso de la 
AWC era de nueve meses de duración. Des- 
pués de dos años, se extendió a diez meses 
aproximadamente, y ha permanecido así has- 
ta hoy, excepto que durante las hostilidades 
de Corea la promoción de 1951 se canceló en 
principio y más tarde se reinstauró como 
un curso de seis meses. Al año siguiente, la 
institución volvió a implantar sus planes de 
estudios normales de diez meses. 


Los primeros planes de estudios fueron 
producto, en su mayor parte, de los conoci- 
mientos adquiridos en la segunda guerra 
mundial y de las experiencias anteriores con 
su predecesora, la Escuela Táctica del Cuer- 
po de Aviación. Las materias que se ense- 
ñaban eran casi exclusivamente de índole mi- 
litar y enfocaban su atención en el análisis 
y desarrollo de doctrina, estrategia y táctica 
aéreas. 


A principios de la década de 1950, con la 
introducción de estudios, cada vez más im- 
portantes, de los asuntos internacionales, las 
materias militares se redujeron. La tendencia 
a aumentar el alcance en los asuntos interna- 
cionales, aminorando la insistencia en lo mi- 
litar, siguió en la década de 1960. La AWC 
continuó dándose cuenta de que los ofi- 
ciales de la Fuerza Aérea deben tener un 
conocimiento acerca del medio político inter- 
nacional en que se desenvuelven, de cómo se 
desarrolla la política de seguridad nacional, 
de los diversos elementos constitutivos del 
poderío nacional, y de otras materias no esen- 
cialmente militares. Sin embargo, los cam- 
bios en la profesión militar, asociados con 
los problemas militares y las tareas—cuya 
complejidad aumenta cada vez más—que con- 
fronta la alta oficialidad, exigen una nueva 
dirección del énfasis impartido a las materias 
en pos de un cuerpo esencial «le materias 
militares. 


La cambiante profesión militar. 


El militar profesional de hoy en día debe 
actuar en un contexto científico, tecnológico, 
soctal y político cambiado y que sigue cam- 
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biando. La profesión militar (al igual que su 
dirigencia de orden político) está atravesan- 
do un período de transición producto de 
varias tendencias irreversibles que influyen 
en la clase de programa educacional apro- 
piado para la Escuela Superior de Guerra 
Aérea. 


La centralización de las decisiones en la 
Secretaría de Defensa y en las más altas 
esferas gubernamentales ha hecho más im- 
perativo que nunca que los altos oficiales de 
la Fuerza Aérea sean capaces de desarrollar 
y apoyar proposiciones de una manera lógica 
y convincente, Ahora más que nunca el ofi- 
cial de la Fuerza Aérea que desempeña sus 
funciones en los niveles más altos está obli- 
gado a presentar una justificación detallada 
y documentada de los programas de la Fuer- 
za Aérea, incluyendo su efecto en otros pro- 
gramas militares, requisitos de apoyo, aná- 
lisis de costos y alternativas disponibles. 


Las funciones tradicionales de los servi- 
cios componentes han cambiado considera- 
blemente. El desarrollo de mandos unifica- 
dos, especificados y combinados ha intensi- 
ficado la importancia de un alto oficial capaz 
de servir, efectivamente, como tal jefe o 
miembro de Estado Mayor de una organiza- 
ción conjunta o combinada. Aun cuando un 
oficial de la Fuerza Aérea en una asignación 
tal requiere un conocimiento de los otros 
servicios, él debe primero—y más importante 
aún—ser un experto en los conceptos y ca- 
pacidades de la Fuerza Aérea y su poderío 
aeroespacial. 


Durante los últimos cinco años, el tema de 
cambio tecnológico se ha discutido a tal pun- 
to que tales términos como “revolución tec- 
nológica” y “explosión científica” se han con- 
vertido en frases estereotipadas. Empero, de- 
bido a que dichos adelantos han ocurrido en 
un período de tiempo relativamente corto, 
muchos de nosotros todavía no nos damos 
plena cuenta de la profundidad y magnitud 
de su influencia en nuestras vidas y carreras. 


En un sentido, la tarea militar se ha. sim- 
plificado con los rápidos adelantos en tecno- 
logía, que han hecho posible las armas termo- 
nucleares con sistemas de lanzamiento ultra- 
sónicos. En otro sentido, esos. mismos ade- 
lantos la han complicado grandemente. Aun 
cuando ahora es posible emplear una fuerza 
que produzca una vasta destrucción en pocos 
minutos, las exigencias para poder aplicar 
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graduaciones de fuerza en una forma más 
sutil son mayores cada día. Hoy la Fuerza 
Aérea tiene que estar preparada no sólo para 
una guerra general o total, sino también para 
guerras limitadas, por lo cual se requiere 
una amplia variedad de sistemas de armas, 
tácticas y estratégicas. Por tanto, la Fuerza 
Aérea debe desarrollar un grado de flexibi- 
lidad más alto en cuanto a la manera de 
abordar los distintos métodos de estrategia, 
tácticas y sistemas de armas. 


La administración militar y los procedi- 
mientos para tomar las decisiones se han 
vuelto cada vez más complicados, requiriendo 
técnicas analíticas especializadas y sistemas 
de información, del tipo de automación. Es 
más, el elevado costo de los sistemas de armas 
ha impuesto restricciones significativas en las 
alternativas con que puede contar el en- 
cargado de tomar las decisiones en lo militar. 
Dichos cambios y nuevos sesgos tienen impli- 
caciones vitales con respecto al programa de 
educación militar profesionel de la Escuela 
Superior de Guerra Aérea. 


En los últimos meses, la Escuela Superior 
de Guerra Aérea ha llevado a cabo un análisis 
de orden crítico de cuál ha sido su ubicación, 
dónde se encuentra ahora, y adónde se debe 
encaminar en el futuro. Como resultado de 
ello, se ha preparado un plan para su des- 
arrollo futuro, el cual se está ya realizando. 
Para que dicha escuela responda mejor a las 
cambiantes necesidades de la Fuerza Aérea y 
de la profesión militar, se han adoptado 
cambios fundamentales en la misión, filoso- 
fía de educación, objetivos, contenidos de 
los planes de estudios y dónde debe impri- 
mirse mayor énfasis, metodología, organi- 
zación, y selección «del profesorado y su 
utilización. 


Misión. 


En el transcurso de los veinte años de 
establecida la Escuela Superior de Guerra 
Aérea, la misión básica de dicha institución 
ha experimentado diversos replanteos. El 
concepto actual que se tiene de la misión de 
la AWC reconoce que aunque los altos ofi- 
ciales deben tener un conocimiento a fondo 
de todos los elementos del poderío, ellos 
están interesados primordialmente en el as- 
pecto militar. Ese concepto se refleja en la 
presente exposición de la misión de la AWC: 
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Preparar oficiales para el alto mando y 
funciones de estado mayor, impartiéndoles 
una cabal comprensión de la estrategia militar 
en apoyo de la política de seguridad nacional, 
con objeto de propiciar una juiciosa aporta- 
ción con miras al más efectivo desarrollo y 
empleo del poderío aeroespacial. 


Filosofía de la formación docente. 


La filosofía de la AWC está formulada 
en términos del medio ambiente cambiante 
en que debe actuar la alta oficialidad de la 
Fuerza Aérea. La AWC estima que la nación 
necesita poderosas fuerzas militares dirigidas 
por oficiales que han sido instruidos y pre- 
parados en la profesión de las armas, y cuya 
función es la aplicación ordenada de los re- 
cursos militares para lograr las miras y ob- 
jetivos nacionales. Las profesiones se fundan 
en el dominio de un cuerpo de conocimientos 
y en su aplicación experta. La Escuela Su- 
perior de Guerra Aérea debe brindarles a sus 
estudiantes la oportunidad de dominar la 
materia militar profesional que es esencial 
para el competente desenvolvimiento de las 
tareas en los más altos niveles de mando y 
estado mayor. El interés de la AWC no es 
el adiestramiento en especialidades, sino más 
bien la exploración y el desarrollo de cono- 
cimientos, habilidades, y actitudes signifi- 
cativas a la profesión de las armas, partict- 
larmente al poderío aeroespacial. 


El estudiante de dicha Escuela es ya un 
oficial maduro, que ha tenido éxito, que ha 
demostrado poseer potencial para niveles de 
responsabilidad más altos en su profesión y 
que inicia la fase más significativa de su ca- 
rrera. Al terminar sus cursos continuará de- 
sempeñando funciones propias de su pro- 
fesión : la preparación para la aplicación or- 
denada de las fuerzas, a fin de lograr los ob- 
jetivos nacionales. Fundamental para dicho 
cometido, es la necesidad de desarrollar un 
alto grado de flexibilidad en sistemas de 
armas, tácticas, y estrategia, con objeto de 
controlar la escalada de conflictos armados 
en una amplia variedad de situaciones inter- 
nacionales. 


Aún más que en el pasado, debe ser él un 
individuo inteligente, flexible y adaptable, 
capaz de desempeñar plenamente su función 
en la estructura de la defensa general, libre 
de convencionalismos e ideas preconcebidas. 
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Debe poseer honestidad intelectual, tener una 
mente preclara y adiestrado en los procesos 
mentales lógicos. Debe esforzarse constan- 
temente en aumentar su competencia pro- 
fesional y poner en práctica una norma de 
conducta de un alto nivel ético y moral. 


Con respecto a dicho estudiante de alto 
calibre y elevado potencial, la referida Es- 
cuela emplea una variedad de métedos edu- 
cativos que entrañan provocación y motiva- 
ción. Sea cual sea el método, se estimula y 
alienta la libertad intelectual y la libre dis- 
cusión. El programa demanda un examen 
analítico y una evaluación a cabalidad de 
puntos de vista opuestos y de las diversas 
doctrinas, políticas, y estrategias militares. 


Las áreas críticas y esenciales se estudian 
a fondo, en vez de cubrir superficialmente a 
una gran escala de materias. La AWC se 
interesa en principios, conceptos, estrategias, 
teorías, y criterios para el desarrollo y em- 
pleo de fuerzas aeroespaciales, y en aquellas 
actitudes y habilidades necesarias para la 
aplicación de dichos factores en toda la gama 
de conflictos. El poderío aeroespacial se es- 
tudia en el contexto del poderío militar ge- 
neral de los Estados Unidos, lo que implica 
apreciar el valor y entender bien las funcio- 
nes de los otros servicios armados norte- 
americanos en la estructura total de la defen- 
sa. Los planes de estudios comprenden el tra- 
tar acerca de los objetivos, doctrinas, capaci- 
dades y problemas afines que atañen a fuer- 
zas aliadas y enemigas potenciales. Se tratan 
Otras áreas no militares cuando resultan 
esenciales para la comprensión del cuerpo de 
comocimientos militares fundamentales, Se 
hace hincapié en el análisis y evaluación de 
los conceptos y doctrinas militares, en con- 
traposición a la mera adquisición de cono- 
cimientos. La AWC fomenta en sus estu- 
diantes el desarrollo de la capacidad para 
asignarle el valor relativo a lo que es eviden- 
te, evaluar las conclusiones críticamente, y 
seleccionar fundadas líneas de acción que 
influyan en la seguridad nacional. Se les 
Orienta para que desarrollen suficiente fle- 
xibilidad para que conciban y consideren una 
amplia variedad de conceptos estratégicos. Se 
estimula a cada estudiante en particular para 
que desarrolle un máximo de iniciativa y res- 
ponsabilidad individual. Los estudiantes y el 
profesorado examinan a fondo los actuales 
y futuros problemas de la Fuerza Aérea, con 
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vista a contribuir con sus Ideas a las solu- 
ciones. 


La atmósfera prevaleciente de la escuela 
incita a cada estudiante en particular a alcan- 
zar el máximo de desarrollo del cual es capaz. 
Un cuerpo de profesores formado por oficia- 
les profesionales con extensos conocimientos 
y experiencia en las materias correspondien- 
tes, orienta, enseña, y asesora a los estudian- 
tes. En su carácter de oficiales, maestros, 
investigadores, y colaboradores al Conoci- 
miento militar profesional, el profesorado es 
una fuente de motivación e inspiración para 
el alumnado. 


La AWC otorga gran importancia a la 
evaluación de la efectividad de sus programas 
y a la actuación y ejecutoria de sus estudian- 
tes. Se establecen y mantienen elevadas nor- 
mas de excelencia. Se mide el progreso con 
vista a los objetivos de los programas im- 
plantados. El sistema de evaluación tiene 
como fin destacar a los oficiales que demues- 
tran una actuación y ejecutoria sobresalien- 
tes, y aquéllos que no actúan a un nivel acep- 
table. 


En prosecución de los objetivos especifi- 
cos, la Escuela prepara a sus graduados para 
ue comprendan las causas, finalidades, y na- 
turaleza de la guerra; para que comprendan 
las actuales y potenciales amenazas a la segu- 
ridad de los Estados Unidos ; para que sepan 
cómo se formula la política de seguridad na- 
cional; para que sean capaces de desarrollar, 
evaluar, y aplicar los conceptos aeroespaciales 
en apoyo de la política de seguridad nacional; 
para que comprendan cómo se desarrollan los 
conceptos, doctrinas y estrategias militares ; 
para que sean capaces de evaluar la doctrina, 
responsabilidades, capacidades, y limitaciones 
de los Estados Unidos, y de las fuerzas mili- 
tares aliadas, y de las potencialmente hostiles ; 
para que sepan cómo se aplican las técnicas de 
análisis de sistemas en los procesos de tomas 
de decisiones militares y administración ; para 
que comprendan la enorme significación de 
la ciencia y la tecnología en los actuales y 
Futuros conceptos, doctrinas, y estrategias 
militares; y para que sean capaces de actuar 
con efectividad plena como defensores ar- 
ticulados del poderío aeroespacial y como 
miembros de un estado mayor con junto, uni- 
ficado, o combinado. Es más, al ofrecer un 
programa intensivo de estudios e investiga- 
ciones por parte de los estudiantes y el pro- 
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fesorado, la AWIC camo tal institución, 
evalúa las tendencias actuales y de ellas pro- 
yecta implicaciones para la Fuerza Aérea 
más allá del ciclo de planificación corriente, 
haciendo con ello una contribución efectiva 
a los conceptos, doctrinas, y estrategias 
militares. 


El curso de instrucción. 


Los planes de estudios que han sido ela- 
borados para cumplimentar la misión, filoso- 
fía, y objetivos de la AWC se dividen en siete 
grupos de materias principales : 


1.—Política Nacional en la Era Nuclear. 
Trata de los elementos de fuerza y 
asuntos internacionales, esto es, el am- 
biente del mundo en que se desen- 
vuelve el militar profesional. 


11. —Teoría de la Guerra. Examina la his- 
toria, la naturaleza y las repercusiones 
sociales dle las guerras. 


1II.—La Amenaza Militar. Comprende un 
intenso estudio de las fuerzas militares 
enemigas potenciales y, en particular, 
sus capacidades, limitaciones, doctri- 
nas, y estrategias. 


IV.—Política Nacional de los Estados Uni- 

dos. Examina los objetivos nacionales 

de los Estados Unidos y las políticas 

y su formulación, qué políticas mili- 

_tares y estrategias norteamericanas 
deben llevarse a vías de hecho. 


V.—Toma de Decisiones Militares. (Ma- 
yormente una innovación en la AWC 
implantada este año). Abarca el análi- 
sis de sistemas, juegos de guerra, 
efectividad de costos, teoría de los 
computadores, y otras técnicas analí- 
ticas para facilitar decisiones. 


VI.—Capacidades Militares. Comprende un 
análisis de las capacidades militares 
aliadas y de los Estados Unidos por 
parte de las fuerzas funcionales, ha- 
ciendo un especial hincapié en el po- 
derío aeroespacial, y un examen de 
la organización de la Secretaría de 
Defensa con respecto al empleo de 
fuerzas así como la administración y 
apoyo. 

VII.—Estrategia Militar—Actual y Futura. 
Trata de la actual estrategia cubriendo 
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toda la gama de conflictos armados, 
impartiendo gran énfasis en el poderío 
aeroespacial, y propicia al estudiante 
la oportunidad de analizar, evaluar, 
sintetizar, y concebir conceptos mili- 
tares futuros alternativos, doctrinas y 
estrategias. 


La intensificación de lo militar en los pla- 
nes de estudios se revela por el 78 por ciento, 
aproximadamente, de materias especialmente 
militares, y por un 22 por ciento que es esen- 
cial y de apoyo directo, pero no de indole 
militar. Los siete grupos de materias de los 
planes de estudios son funcionales y no ne- 
cesariamente fases de instrucción por sepa- 
rado. Los planes de estudios en general han 
sido elaborados para salvaguardar la unifor- 
midad, que tengan visos de avanzados, e in- 
terdependientes, con continuidad y cohesión 
en todos respectos. Cada fase de instrucción 
va cimentándose y utiliza como fundamentos 
el conocimiento adquirido en las fases pre- 
cedentes, 


Metodología y la función del profesorado. 


Para implantar el nuevo plan de estudios, 
la Escuela ha hecho modificaciones sustan- 
ciales en las metodologías educacionales que 
han sido tradicionales en esta institución y 
en otras escuelas para altos oficiales. En el 
pasado, la característica más notable de la 
metodología de la AWC era, con mucho, el 
programa a base del conferencista visitante. 
Cada día académico típicamente ha visto una 
exposición forma! por parte de un conferen- 
cista que no es de la facultad. En el trans- 
curso de los años, la Escuela ha podido con- 
seguir los servicios de una gran variedad de 
distinguidas autoridades, con un costo rela- 
tivamente bajo para la Fuerza Aérea. Jamás 
una facultad de una institución ha podido 
abarcar una variedad de talento tan rica, Sin 
embargo, a pesar de que estos conferencis- 
tas invitados ciertamente son estimulantes, 
el depender demasiado de ellos puede pre- 
sentar varias desventajas: pueden tomar una 
cantidad excesiva del tiempo que dispone el 
alumnado; la participación del estudiante es 
de tipo pasivo; y puede que no logremos el 
grado deseado de control por parte del pro- 
fesorado residente, para garantizar experien- 
cias producto de aprendizajes sumamente 
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integradas y significativas, que respondan 
directamente a los objetivos establecidos. 
Los nuevos planes de estudios de la AWC, 
por tanto, se distinguen por contar con menos 
conferencias formales, y por un aumento 
correspondiente en la actividad del estudiante 
y en la aplicación de los principios adquiridos. 
Las conferencias formales serán más fre- 
cuentes en las primeras fases «del curso. 
Además, los miembros del profesorado re- 
sidente ofrecerán más de estas conferencias 
en consonancia con el mayor énfasis en lo 
militar y con objeto de asegurar una con- 
tinuidad significativa en todo el curso. 


Esta mayor responsabilidad en cuanto a 
la enseñanza por parte del profesorado resi- 
dente también tendrá lagar en los seminarios. 
En el pasado, los seminarios habían sido con- 
dlucidos mayormente por los propios estu- 
díiantes, quedando el profesor en calidad 
de supervisor o asesor. Los seminarios de 
discusiones, terminada la conferencia, esta- 
rán presididos ahora por miembros del pro- 
fesorado, cuyo cometido principal es asegurar 
que la finalidad y el alcance de las conferen- 
cias y lecturas ordenadas se logren, y que los 
resultados de las enseñanzas y objetivos que 
se persiguen se consigan. 

El número de seminarios para la solución 
de problemas—con esta misma composición 
de estudiantes/profesor—aumentará. Estos 
grupos están constituidos para el propósito 
específico de alcanzar soluciones individuales 
y colectivas de problemas seleccionados que 
son verosímiles, pertinentes, y significativos, 
y que han sido concebidos para apoyar y con- 
tribuir a un mejor entendimiento de las 
materias en los planes de estudios formales. 
Aquéllos comprenderán estudios de casos, 
estudios de tópicos actuales, y problemas hi- 
potéticos que exigen el ejercicio de técnicas 
y conccimientos recién adquiridos, 

La tradicional obligación del estudiante 
de la AWC de presentar una tesis del tipo 
de post-graduado ha sido substituída por el 
más atinado, dinámico y productivo Progra- 
ma de Estudios Profesionales. En este pro- 
grama, los estudiantes y el profesorado, con 
intereses comunes de investigación, se unirán 
para emprender proyectos de investigacio- 
nes, individuales y en grupos, relacionados 
con problemas de la Fuerza Aérea, reales, 
actuales, y que se anticipan. Dicho programa 
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es fundamental para la realización completa 
de los objetivos de los planes de estudios, y 
los estudiantes le dedicarán a él una gran 
parte de su tiempo. Además de lograrse el 
objetivo educacional de enseñarle al estudian- 
te a organizar y tratar complicados proyec- 
tos de estudios e investigaciones, el tiempo 
dedicado a este programa por cientos de estu- 
diantes de la AWC debe ayudar a resolver 
problemas vitales que confronta la profesión 
militar. Los tópicos de investigación apro- 
piados se piden a los principales mandos 
aéreos, para coordinarse luego con otros es- 
tudios en sectores afines. 


En el transcurso del año académico, el 
estudiante recibe amplia oportunidad de des- 
arrollar sus habilidades comunicativas—ora- 
les y escritas —mediante problemas indivi- 
duales y en grupos, para lo cual aquél debe 
concebir, articular y presentar scluciones. 





Evaluación. 


La evaluación desempeña un papel cada 
vez más importante en el desarrollo y ejecu- 
ción del programa modificado. Un sistema 
de evaluación de los planes de estudios mide 
el adelanto hacia los objetivos educacionales 
establecidos y justiprecia la selección y oOrga- 
nización de las experiencias obtenidas del 
aprendizaje para alcanzar estos fines. Los 
datos relacionados con la efectividad de los 
nlanes de estudios en general son suminis- 
trados constantemente a la maquinaria de 
evaluación, los cuales provienen del personal 
de dirección de la AWC, del profesorado. 
del cuerpo estudiantil, de los antiguos alum- 
nos «dle esta institución, de cuarteles gene- 
rales más elevados y mandos principales, y 
de varias juntas, visitantes y consultores. 
Jistos datos informativos se compulsan, ana- 
lizan y evalúan, y ejercen un efecto inme- 
diato y continuo en el ciclo de elaboración 
de los planes de estudios. 


La ejecutoria y el progreso de cada estu- 
diante se miden a través del curso. Durante 
el año, hasta ocho diferentes miembros del 
profesorado evalúan las características y ha- 
bilidades sobresalientes de cada alumno. Tal 
sistema inspira la motivación del estudiante, 
lc ayuda en el autoanálisis, y destaca y otor- 
ga méritos al estudiante sobresaliente, así 
como a aquéllos que necesitan guía y conse- 
Jos especiales para alcanzar su máximo de po- 
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tencial. Además, el sistema de evaluación del 
estudiante produce los datos informativos 
que se requieren para rendir un significativo 
informe del adiestramiento del personal, re- 
lativo a la ejecutoria, capacidad y potencial 
del oficial en sectores que son «dle vital inte- 
rés a la Fuerza Aérea y que particularmente 
serán de gran ayuda en las actuaciones en 
cuanto a personal futuro. 


Los concurrentes. 


Los concurrentes de la AWC han aumen- 
tado de 71 que eran en el curso inicial a 
284 en la actual promoción que corresponde 
al vigésimo aniversario de la institución. 
Dicha promoción se compone de 231 oficiales 
de la Fuerza Aérea de los Estados Unidos; 
16 oficiales del Ejército de los Estados Un1- 
dos; 10 oficiales de la Marina de los Esta- 
dos Unidos; 6 miembros del Cuerpo de In- 
fantería de Marina de los Estados Unidos; 
1 miembro del Cuerpo de Guardacostas de 
los Estados Unidos; 4 oficiales de la Real 
Fuerza Aérea; 1 oficial de la Real Fuerza 
Aérea Canadiense; y 15 civiles de diversos 
departamentos gubernamentales de los Es- 
tados Unidos. Salvo raras excepciones, los 
estudiantes son tenientes coroneles O tienen 
un grado equivalente. Su promedio de edad es 
de cuarenta y dos años, y por término medio 
diecinueve años de servicio en el escalafón. 
Más del 75 por ciento estaban en servicio 
durante la Segunda Guerra Mundial, 44 por 
ciento estaban en el conflicto de Corea y 4 
estudiantes han servido en Vietnam. Apro- 
ximadamente el 77 por ciento posee certi- 
ficado de aptitud acronáutica. Más del 90 
por 100 de los miembros de la Fuerza Aérea 
han cursado algunos estudios universitarios, 
el 64 por ciento título universitario, el 24 
por ciento posee grados de master, y el 14 
por ciento tiene doctorado u otros grados 
de cursos post graduados avanzados. Los 
miembros de la promoción representan vir- 
tualmente todos los mandos, especialidades, 
v ramas de la carrera. lista rica variedad se 
aprovecha en los agrupamientos de los se- 
minarios. Los estudiantes son asignados a 
los seminarios de acuerdo con una matriz 
que no se repite y que proporciona una re- 
presentación en consonancia con la compo- 
sición general de la clase, tomando en con- 
sideración las diversas habilidades, antece- 
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«dentes, experiencias, y servicios a que per- 
tenece cada alumno. 

Los estudiantes son escogidos por una 
Junta de Selección Central para las Escuelas 
Superiores de los Servicios en el Cuartel 
General de la USAF. Debido a que sólo un 
pequeño porcentaje de los oficiales puede 
matricularse y asistir a clase, los selecciona- 
dos representan la crema del grupo de 
tenientes coroneles de la Fuerza Aérea. Los 
alumnos elegibles son los tenientes coroneles 
sobresalientes, con quince a veintiún años 
de servicio en el escalafón, de no más de 
cuarenta y cuatro años de edad, y con un 
nivel de ejecutoria que demuestra claramente 
un máximo de potencial para mejoramiento, 
adelanto futuro v mayores responsabilida- 
des. El historial «le las ejecutorias y éxitos 
de los graduados de la AWC es sumamente 
halagador. De los estudiantes de hoy día, 
sin lugar a duda, saldrán los lideres de la 
Fuerza Aérea durante la próxima década. 


Organización. 


La Facultad fija ha sido reorganizada en 
departamentos funcionales, en consonancia 
con los principales grupos de materias en los 
planes de estudios, dentro de un Directorio 
«le Instrucción Académica. Dichos departa- 
mentos, compuestos cada uno de especialis- 
tas en la enseñanza de materias afines, son el 
Departamento de Asuntos Gubernamentales, 
el Departamento de Ciencia, Tecnología y 
Administración de Sistemas, el Departamen- 
to de Capacidades Militares y el Departa- 
mento de Doctrina, Empleo y Estrategia. 
Para lograr mejor uniformidad, cohesión y 
paralelismo entre los cursos que la AWC 
ofrece a los alumnos residentes y los que 
ofrece a los no residentes, el Director de 
Instrucción Académica tiene también a su 
cargo un Departamento de Programas Áso- 
ciados. Un Comité de Planificación de Pla- 
nes de Estudios, encabezado por el Director 
de Instrucción Académica, compuesto por los 
jefes de los departamentos funcionales, se 
ocupa continuamente de revisar detallada- 
mente los planes de estudios. 


¿1 personal militar normal lleva a cabo las 
tareas de apoyo a las operaciones de organi- 
zación, recursos, personal y otros trabajos 
de planificación. Un Directorio de Evalua- 
ción e Investigación de Programas tiene a su 
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cargo la evaluación de los estudiantes, los 
Planes de estudios y el programa general, así 
como las investigaciones de la institución. 
Esta agencia de personal constantemente ana- 
liza y justiprecia el programa educacional de 
la escuela y le suministra al comandante los 
datos informativos y recomendaciones para 
hacer los cambios que sean oportunos. 


La calidad de una institución docente de- 
pende directamente de la calidad del profe- 
sorado y demás miembros de su Facultad. 
La AWC no es una excepción de esta regla, 
y ha tenido mucha suerte de que se le hayan 
destinado tantos oficiales sobresalientes. La 
actual Facultad de AWC constituye una sec- 
ción representativa de las habilidades y cam- 
pos de experiencia de la Fuerza Aérea. Un 
muembro típico de la Facultad es un coronel 
de cuarenta y siete años de edad, con veinti- 
séis años de servicio en el escalafón; el 75 
por 100 de ellos tienen certificados de apti- 
tud. El 84 por 100 tienen grados de máster, 
y el 14 por 100 doctorados. En la Facultad 
de la AWC figuran graduados que repre- 
sentan todas las escuelas superiores de los 
servicios —Escuela Nacional de Guerra, Es- 
cuela industrial de las Fuerzas Armadas, Es- 
cuela Superior de Guerra del Ejército, Es- 
cuela de Guerra Naval y Escuela Superior de 
Guerra Aérea—, así como de escuelas dentro 
del servicio para personal de países aliados 
y subordinados. 


La necesidad de hombres de altos quilates 
es Obvia, y es aun más evidente en vista de 
los deberes a cargo de la facultad y de la 
forma en que ésta se utiliza, La Escuela Su- 
perior de Guerra Aérea necesita más espe- 
cialistas para llevar a cabo, con toda efectivi- 
dad, las tareas de enseñanza e investigaciones. 
Por tanto, el ser experto en uno de los prin- 
cipales campos de materias de los planes de 
estudios será lo que tendrá mayor peso en 
cuanto al criterio para escoger los posibles 
miembros de la Facultad. 


La Escuela Superior de Guerra Aérea 
mira al futuro. 


Estos son los puntos más notables de la 
innovada Escuela Superior de Guerra Aérea. 
En todo el transcurso de su programa se han 
efectuado, y se efectúan, cambios fundamen- 
tales y dinámicos. Los planes de estudios son 
ahora más profundos, con mayor énfasis en 
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lo militar. La metodología se distingue por 
el aumento de instrucción por parte de la 
facultad residente, mayor actividad del estu- 
diante, la aplicación de conocimientos recién 
adquiridos a problemas verosímiles en el 
contexto del mundo real de hoy, y un vital 
y productivo Programa de Estudios Profe- 
sionales. La Facultad, compuesta de especia- 
listas en la enseñanza, está organizada en de- 
partamentos funcionales. Un sistema de eva- 
luación de los planes de estudios y del estu- 
diante proporciona la información requerida 
para estar al corriente de las cambiantes ne- 
cesidades. 


Entre los factores en continua evolución 
que influirán grandemente en la escuela se 
encuentran los adelantos de la ciencia y la 
tecnología, avanzando en grado exponencial, 
que originan armas fantásticamente destruc- 
tivas de enorme alcance, gran costo y rápido 
envejecimiento; la necesidad de mantener 
fuerzas militares en un estado de suma pres- 
teza durante largos períodos de tiempo, que 
respondan más y más a un control político 
centralizado; la necesidad de reaccionar ante 
todos los grados de tensión y confrontación 
en situaciones no lejos de una guerra gene- 
ral; la inestabilidad política de naciones re- 
cién fundadas que constantemente están bajo 
la amenaza de una insurgencia comunista y 
de “guerras de liberación nacional”, y la pro- 
liferación de armas nucleares, tanto dentro 
como fuera de nuestras alianzas. Estas, a 
mi Juicio, son los principales, 

La imnovada Escuela Superior de Guerra 
Aérea está en marcha. Los cambios descritos 
se han realizado ya en su mayor parte; aqué- 
llos que quedan por hacer se llevarán a cabo 
en el menor tiempo posible. Los miembros 
de esta institución—el personal, la Facultad 
y los estudiantes—están llevando a vías de 
hecho estos cambios con todo entusiasmo. 
Los resultados hasta la fecha han sido muy 
halagadores. 


En el futuro, vislumbramos una Escuela 
Superior de Guerra Aérea todavía mejor 
—una institución que siga los pasos de los 
desarrollos en la edad aeroespacial para que 
incesantemente “prepare oficiales de alta gra- 
duación para posiciones de mando y Estado 
Mayor”, a cualquier nivel de complejidad 
que se requiera para preservar, proteger y 
defender la nación. 
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«SKOSHI TIGER” 


VALORANDO EL F-5 


E, Northrop F-5 “Freedom Fighter” se 
acreditó en Vietnam a lo largo de una severa 
evaluación en condiciones de combate, vo- 
lando en un programa intenso de misiones 
que incluían desde incursiones de bombardeo 
en el Norte a todo el espectro del apoyo aéreo 
inmediato y vuelos como caza-bombardero en 
el Sur. Además de probar, por sí mismo que 
era el caza menos vulnerable y más preciso 
en sus ataques de todo el teatro de operacio- 
nes, el Escuadrón de F-5, que ha quedado 
asignado en forma permanente en Vietnam, 
ha proporcionado valiosa información sobre 
los cazas supersónicos ligeros en operaciones. 

La “Operación Skoshi Tiger”, nombre 
con que se bautizó a la evaluación llevada a 
cabo por la USAF del caza supersónico 
Northrop F-5 “Freedom Fighter” en el Sur- 
este de Ásta, ha sido una prueba por el fuego 
sin precedentes, 


EN COMBATE REAL 


(De Atr Force and Space Digest.) 


La prueba comprobó el comportamiento 
del caza ligero, en condiciones reales de com- 
bate, utilizando la dotación de personal nor- 
mal en un escuadrón de caza de la USAF. 

Al acabarse la evaluación, a principios del 
presente año, se autorizó el destino en forma 
permanente, del Escuadrón “Skoshi Tiger”, 
en Vietnam del Sur. No han sido publicados 
los resultados en detalle de los 120 días que 
duró la evaluación en combate, pero la deci- 
sión de retener al F-5 en Vietnam y el en- 
cargo de cantidades adicionales de este tipo 
de caza, indican que el comportamiento del 
relativamente simple caza, a lo largo de una 
variedad de misiones de combate, ha sido 
altamente satisfactoria. Los Estados Unidos, 
de esta manera, se convierten en uno de los 
treces países del mundo libre que están vo- 
lando ahora o recibirán pronto los F-5. 

El Secretario de Defensa McNamara, a 
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petición de la Fuerza Aérea, aprobó en julio 
de 1965 las pruebas en condiciones reales de 
combate del F-5, pruebas que se desarro- 
llaron entre octubre de 1963 y marzo del 
presente año (ver “Air Force € Space Di- 
gest” dle marzo del 66, página 66). Después 
de la evaluación, los aviones fueron destina- 
dos al recién organizado “10th Fighter Com- 
mando Squadron” operando desde la base 
aérea de Bien Hoa, cerca de Saigón. Desde 
entonces la unidad ha estado volando a 
diario, en misiones de interdicción y apoyo 
inmediato, esperando pilotos v aviones F-3 
adicionales, que comenzaron a llegar el mes 
pasado. La Séptima Fuerza Aérea informó 
el 1 de junio, que los once cazas del escua- 
drón habían llevado a cabo más de 3.500 mi- 
siones de ataque al suelo, tanto en Vietnam 
del Norte como en el Sur, sumando más de 
4.000 horas de combate desde su llegada al 
Sureste de Asia. 


Pilotos adicionales y de relevo, así como 
el personal de tierra, están siendo entrenados 
en la base aérea de Williams, en Arizona, 
para apoyar el mayor empleo en combate 
«ue va a llevarse a cabo en Vietnam, del caza 
F-5, Los primeros graduados en los cursos 
de Williams, que hemos mencionado, comen- 
zaron a incorporarse al “10th Fighter Com- 
mando Squadron” en el mes de mayo. El 
adiestramiento acelerado lo proporciona el 
“444tst. Combat Crew Trainig Squadron” 
del Mando Aéreo Táctico, que está mandado 
por el Lt. Colonel Alfred H. Hopkins, an- 
tiguo Jefe de Operaciones durante la evalua- 
ción del F-5 en Vietnam. Además del Lt. 
Colonel Hopkins, que llevó a cabo 201 mi- 
siones de combate en el F-5, han sido des- 
tinados como instructores a Williams, para 
este programa de adiestramiento, pilotos y 
especialistas de mantenimiento con experien- 
cia en operaciones de combate en el escua- 
drón “Skoshi Tiger”, El “444Ist, Squadron” 
también tiene la misión de adiestrar a pilo- 
tos/instructores y personal de mantenimiento 
de países aliados. 


La evaluación en combate «del F-3, se llevó 
a cabo para comprobar el comportamiento 
del avión en misiones de apoyo inmediato, 
interdicción y combate aéreo, así como para 
observar las características de seguridad de 
funcionamiento y facilidad de mantenimien- 
to traducidas a disponibilidad operativa, ne- 
cesidades de personal y logísticas. La evalua- 
ción se llevó a cabo en cuatro fases: 1) ope- 
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raciones en Vietnam del Sur, desde la hase 
aérea de Bien Hoa, 2) misiones en el Norte, 
bajo condiciones simuladas de base aérea 
avanzada, utilizando la de Da Nang, 3) ope- 
raciones a ritmo máximo desde Bien Hoa y 
+) misiones adicionales en el Norte, desde 
Da Nang, que fueron una repetición abre- 
viada de la fase segunda. Esta fase adicional 
se ordenó porque la moratoria en los bom- 
bardeos sobre Vietnam del Norte coincidió 
con el desarrollo de la segunda. fase. 


La Fuerza Aérea organizó en Williams, 
para llevar a cabo la evaluación, utilizando 
exclusivamente voluntarios, el “4503rd Tac- 
tical Fighter Squadron”, a la vez que ordenó 
la entrega al mismo de doce cazas F-5 del 
mismo tipo que los que se estaban entregando 
en el Programa de Ayuda Militar a los países 
aliados. Estos doce cazas fueron modificados, 
para instalarles una toma de combustible 
para el abastecimiento en vuelo, planchas 
acorazadas, afustes lanzables, algunos equi- 
pos de a bordo adicionales, pintura de en- 
mascaramiento, luces de formación para mi- 
siones nocturnas, posibilidad de lanzar cargas 
adicionales del tipo utilizado por el Mando 
Aéreo Táctico, y otras pequeñas modifica- 
cienes pedidas por la USAF. 


Inmediatamente después del entrenamiento 
v adiestramiento en combate, el “4503rd 
Sauadron” salió de Williams el 20 de oc- 
tubre para el Vietnam del Sur. Aviones cis- 
ternas KC-135, a reacción, de la Fuerza 
Aérea, acompañaron a los doce aviones en 
su vuelo a través del Pacífico, con paradas 
para descanso de las tripulaciones en las bases 
aéreas de Hickam y Andersen. Los F-5 lle- 
garon a Bien Hoa al mediodía del 23 de oc- 
tubre v, en menos de cinco horas, dos de los 
cazas fueron armados y estaban en vuelo en 
su primera misión de ataque contra lo que 
se sospechaba era una concentración de 
Fuerzas del Viet Cong, 


Durante el período de evaluación, los F-5 
volaron más de 2.600 misiones sobre Vietnam 
del Sur, Laos y Vietnam del Norte. Las mi- 
siones incluyeron apoyo inmediato de las 
tropas terrestres, interdicción, reconocimiento 
armado u ofensivo, escolta en misiones de 
defensa contra el fuego terrestre de los avio- 
nes en misiones de defoliación y escolta en 
misión de protección contra ataques aéreos 
de los aviones de reconocimiento electrónico. 
Una parte de las misiones voladas sobre Viet- 
nam del Norte fueron patrullas aéreas de 
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combate proporcionando cobertura aérea, 
contra los “Mig”, en favor de otros caza- 
bombarderos de la USAF que actuaban en 
misiones de ataque a objetivos terrestres. En 
las misiones CAP, los F-5 llevaban en los 
extremos de los planos ingenios aire-aire 
AIM-98 “Sidewinder”. No se lograron en- 
cuentros con los “Mig” de diseño ruso. 


Los F-5 llevaban cargas de diversos tipos, 
siendo las más utilizadas, las bombas de uso 
general y las de alto explosivo de 500 y 650 
libras, cohetes incendiarios de 2,75 pulgadas, 
bombas contra personal, además de municio- 
nes incendiarias, perforantes y explosivas 
para los dos cañones de 20 mm. instalados 
en el morro. Las cargas mormales en cada 
misión oscilaban entre las 2.300 y las 3.050 
libras, 


El radio de acción en misiones de combate 
sobre Vietnam del Sur llegaba a las 180 mi- 
llas náuticas, sin reabastecimiento en vuelo. 
Las misiones de mayor penetración sobre 
Laos y Vietnam del Norte, se llevaron a cabo 
siguiendo las normas de reabastecimiento 
en vuelo reglamentarias en la USAF para 
reactores tácticos en misiones de ese tipo. 
A los F-5 se les asignaron misiones de ataque 
contra posiciones artilleras fortificadas, 
puentes, carreteras, vehículos, “Ssampang”, 
edificaciones y concentraciones de tropas. 
El 1 de junio, la Séptima Fuerza Aérea acre- 
ditaba a los F-5, más de 450 enemigos muer- 
tos, 11 puentes destruídos,91 explosiones se- 
cundarias, 170 “sampangs” destruidos y nu- 
merosas destrucciones o daños en edificacio- 
nes y fortificaciones ocupadas por el ene- 
migo, 

El tiempo de reacción y el coeficiente de 
utilización se mostraron satisfactorios. Du- 
rante la primera fase, los F-5 volaron más 
de 1.600 salidas, con un promedio de dos 
salidas diarias por avión, el doble que los 
demás tipo de aviones a reacción operando 
en el teatro. El promedio de utilización de 
los F-5 fué de 62,5 horas por mes y avión. 
Las 11,9 horas reales de mantenimiento por 
cada hora de vuelo, que se alcanzaron en esta 
primera fase fueron casi la mitad de las pre- 
vistas, que se habían señalado en veintiuna. 
Durante la fase segunda se alcanzó un índice 
de mantenimiento aún mucho más bajo, con 
6,5 horas. 

Los estudios sobre daños recibidos en com- 
bate, muestran que el F-5 recibió un impacto 
cada 250 salidas, mientras que los cazas de 
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mayor tamaño recibieron un impacto por 
cada 90 salidas en condiciones análogas. Se 
perdió un F-5 por fuego antiaéreo el 16 de 
diciembre durante una pasada sobre una po- 
sición enemiga. fortificada. El piloto fué re- 
cuperado, pero murió más tarde en un hos- 
vital. Un segundo F-5 se perdió también el 
3 de julio por fuego antiaéreo mientras daba 
una pasada de bombardeo sobre una con- 
centración de tronas del Viet Cong, 130 mi- 
llas al sureste de Saigón, en el delta del río 
Mekong. El piloto figura como desaparecido. 


Ninguno de los demás F-5 ha estado fuera 
de servicio en reparación de los daños recibi- 
dos en combate, durante más de doce horas. 
21 número relativamente pequeño de impac- 
tos de antiaérea y el hecho de que no se haya 
recibido ningun impacto de 37 milímetros, m 
de los cañones de 85 mm. dirigidos por radar 
que se emplean en Vietnam del Norte, in- 
dican que el pequeño tamaño del “Freedom 
Fighter” y su gran maniobrabilidad le pro- 
porcionan un factor de vulnerabilidad muy 
bajo. La exposición a los riesgos de combate 
ha confirmado, también, las ventajas que 
proporcionan, para la supervivencia del 
avión, el contar con dos motores. En una 
ocasión, al menos, el fuego antiaéreo causó 
daños en la tobera de entrada de uno de los 
motores, recibiendo éste objetos extraños, 
que le causaron ciertas averías. El piloto del 
F-3 paró el motor averiado y regresó sano 
y salvo a la base con solamente un motor en 
funcionamiento. 


La posibilidad de mover el avión en tierra 
sin recurrir a tractores de arrastre, así como 
el fácil acceso desde el suelo a todos los com- 
ponentes y subsistemas contribuyeron al lo- 
gro de un porcentaje de aviones listos para 
operaciones cercano al de 90 durante los 
120 días que duró la operación de evaluación. 
El escuadrón acredito una marca en el cambio 
de un motor, por otro nuevo, en condiciones 
de base avanzada, por haberlo realizado y 
llevado a cabo el consiguiente vuelo de prueba 
en un período de una hora y cincuenta y cinco 
minutos, a partir de la toma de tierra del 
avión. 

Las necesidades de mantenimiento y de 
reparación de los daños recibidos durante los 
ataques, fueron muy pequeñas en los E-5. 
Durante todas las fases de la evaluación y, 
lógicamente, sobre todo durante la tercera, 
en la que se trataba de lograr el mayor nú- 
mero posible de misiones, se demostró la gran 


829 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


capacidad para generar un gran número de 
misiones, así como para tener listo para 
nueva misión a un avión, a los pocos minutos 
de haber regresado de otra. La Séptima 
Fuerza Aérea tiene datos que confirman que 
los once F-5 llevaron a cabo un 17 % de 
todas las salidas en misiones de ataque que 
se desarrollaron en Vietnam del Sur durante 
un período de dos semanas en el mes de 
febrero. 


Las ventajas de una prueba intensiva en 
condiciones reales de combate se hicieron aún 
más patentes, no solamente por el compor- 
tamiento verdaderamente sobresaliente de los 
F-5, sino también por tenerse que enfrentar 
con problemas que no estaban previstos en 
absoluto. Durante las fases iniciales del 
“Skoshi Tiger”, los F-5 sufrieron una media 
de averías por ingestión de objetos extraños 
en los motores, que estaba muy por encima 
de lo normal, Se identificaron una serie de 
causas, entre ellas fragmentos de la muni- 
ción de 20 mm. Una vez identificados estos 
fragmentos, se han revisado las técnicas de 
ataque al suelo con ametrallamiento, con el 
fin de evitar la nube formada por los impac- 
tos de munición explosiva, 


Actualmente se llevan a cabo pruebas en 
vuelo con pantallas eclipsables que protejan 
a los motores contra la ingestión de objetos 
extraños. Durante la evaluación se experi- 
mentaron lanzamientos intermitentes de car- 
gas y problemas de posible choque de éstas. 

Antes de acudir a Vietnam, no fué posible 
llevar a cabo pruebas en vuelo y obtener el 
certificado de empleo consiguiente en cuanto 
al lanzamiento de algunas de las nuevas car- 
gas utilizadas por el Mando Aéreo Táctico 
en Vietnam, así como del lanzamiento de los 
afustes. Sin embargo, las deficiencias obser- 
vadas durante la evaluación quedaron corre- 
gidas antes de la terminación de ésta y, ac- 
tualmente se está llevando a cabo la cualifi- 
cación respecto a otras cargas adicionales. 


Durante los grandes chaparrones de la 
época del monzón, se observaron algunos 
problemas en la limpieza del parabrisas del 
Í"-5, habiéndose recomendado la utilización 
de una pulverización química cuyo uso ha 
sido acompañado por el éxito en los KC-135 
y otros aviones de líneas aéreas. Las pruebas 
en vuelo de este producto, en el F-5, están 
llevándose a cabo actualmente. 

Los F-5 cumplieron, o sobrepasaron, todas 
las performances prefijadas. Volaron el más 
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alto número de salidas por día con el índice 
más elevado de aviones listos para operacio- 
nes, el más bajo número de horas manteni- 
miento por cada hora de vuelo y demostra- 
ron ser los aviones a reacción más precisos 
en sus ataques y menos vulmerables al fuego 
enemigo entre los presentes en el teatro de 
Operaciones. 

Los pilotos del “Skoshi Tiger” calificaron 
muy favorablemente al F-5 en sus actuacio- 
nes, distinguiéndose especialmente en el elo- 
gio de este reactor ligero como preciso en el 
lanzamiento de cargas en las misiones de 
apoyo inmediato e interdicción. 

Los Controladores Aéreos Avanzados que- 
daron verdaderamente impresionados, con- 
cediendo muy altas calificaciones a los F-5 
en cuanto a rapidez en acudir al ataque, pre- 
cisión en el lanzamiento de cargas y ametra- 
llamiento y facilidad de manejo. 

_La operación “Skoshi Tiger” ha propor- 
cionado valiosa información sobre la utiliza- 
ción de cazas reactores supersónicos ligeros 
en condiciones operativas reales en ambientes 
similares a los presentes en Vietnam del Sur. 
Además, la exposición del F-5 en misiones 
reales ha suministrado información muy útil 
sobre las mejoras que pueden introducirse en 
el FP-5 para aumentar su eficacia operativa 
en el seno de las Fuerzas Aéreas aliadas que 
actualmente lo utilizan o que pronto recibi- 
rán el nuevo caza. 

Como resultado de la Operación “Skoshi 
Tiger”, la USAF está estudiando una nueva 
versión del F-5 en el que se incorporan mo- 
tores de mayor empuje, puertas de entrada 
adicional de aire en los motores para ser uti- 
lizadas durante los despegues, dos posiciones 
en la pata del morro, así como una cantidad 
adicional de combustible, todo lo cual hará 
aún más sobresaliente sus características di- 
námicas y operativas. El motor General 
Electric J85-15 (4.300 libras de empuje, 
frente a las 4.080 del J85-13), en combina- 
ción con la nueva pata del morro para me- 
jorar la posición general del avión durante 
el despegue y las puertas de acceso de aire 
a los motores, proporcionan una mejora subs- 
tancial en las características del avión cuando 
éste va con gran carga, a la vez que el com- 
bustible adicional hace aumentar el radio de 
acción en misiones tácticas. Este modelo ha 
estado ya sometido a un extenso programa 
de pruebas en vuelo y es similar al que va a 
entrar en producción para la Real Fuerza 
Aérea del Canadá. 
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CHINA 
LA AMENAZA NUCLEAR 


Teniente Coronel JOSEPH E. FIX 
Por EUGENE PÉPIN 


La bomba atómica es un tigre de papel que los reaccionarios norte- 
americanos emplean para asustar al pueblo. Parece terrible, pero en. rea- 
lidad no es tal. Por supuesto, la bomba atómica es un arma de destruc- 
ción masiva, pero el resultado de una guerra lo decide el pueblo, y no 
uno o dos nuevos tipos de armas, 


China hizo estallar una bomba atómica en 
la región occidental de ese país a las 15,00 
horas (hora de Peiping) el 16 de octubre 
de 1964, llevando con ello a cabo , felizmente, 
su primera prueba nuclear, 


El éxito de dicha prueba nuclear constituye 
una gran hazaña por parte del pueblo chino 
con vista al fortalecimiento de su defensa y 
a la salvaguarda de su madre patria, al igual 
que una extraordinaria contribución de esa 
nación a la causa de la defensa: de la paz 
mundial, 


El éxito de esta prueba se debió al imitenso 
trabajo y al gran esfuerzo coordinado de los 


E: tiempo que transcurrió entre las de- 
claraciones anteriores es exactamente 
dieciocho años. Si bien no son tan fáciles 
de constatar los múltiples factores que han 
dado lugar al viraje completo de la filo- 
sofía con respecto a las armas nucleares, 
tal como se expresó en el comunicado de 
prensa en «Bandera Roja». La finalidad 
de esta exposición es explorar y analizar 
los sucesos acaecidos dentro de China, y 
fuera de ella, que han contribuído a esta 
aparente dicotomía. 


Puede decirse con alguna certeza que, 
todas las grandes potencias, del mundo 
han esperado con la mayor ansiedad la 


a 
Ú 


A 


Mao Tse-tung (1946) 


obreros chinos, de su cuerpo de ingenteros, 
del personal técnico y científico, y de todos 
los trabajadores dedicados a desarrollor las 
defensas nacionales de su patria, al igual que 
varias regiones o departamentos del país que, 


- bajo la dirigencia del partido, desplegaron un 


espíritu de confianza en sus propios esfuerzos 
para la consecución. de sus empeños. 


El Comité Central del Partido Comunista 
Chino y el Consejo de Estado los felicita 
efusivamente, 


Comunicado de prensa en “Bandera Roja”, 


Peiping (1964). 


aparición de China entre el grupo de na- 
ciones poseedoras de armamento nuclear. 
Durante los últimos años, la especulación 
del mundo sobre cuándo llegaría ese día 
fué muy copiosa. Los cálculos se exten- 
dían desde 1961, los más tempranos, has- 
ta 1065 6 1966, los más tardíos. Pero a 
pesar de las disparidades en cuanto a la 
fecha en que se lograría, todas las fuentes 
estaban de acuerdo en lo inevitable del 
súceso. 


Una otra similitud de los cálculos 
dehe observarse: la tendencia de reprobar 
los esfuerzos de China en el campo nu- 
clear y de subestimar el nivel de ejecutoria 
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científica que aquélla se esperaba llegara 
a alcanzar con la explosión de su primer 
dispositivo nuclear. Por ejemplo, un nota- 
ble observador científico norteamericano. 
el físico John A. Berberet, rechazó de pla- 
no, en sus escritos de 1960, la posibilidad 
de que los chinos pudieran usar técnicas 
ultracentritugadoras de gas para separar 
el uranio 233 del uranio natural. Ese hom- 
bre de ciencia opinaba que las centrifu- 
gadoras no se habían consolidado lo su- 
Acientemente como para emplearlas en el 
desarrollo de armas y (en 1960) «no in- 
tluirían en la capacidad de los chinos para 
producir armamentos nucleares». 


Con motivo de ello surgieron una serie 
de postulados en torno de por qué los 
chinos optarían por desarrollar inicialmen- 
te una bomba de plutonio, en vez de un 
arma más complicada que utilizara uranio- 
233. En suma, se ofrecieron las razones 
siguientes: 


— Se disponía de todo género de infor- 
mación en todas las fases de la tecnología 
del plutonio, incluyendo tecnología de 
bombas. 


— Los procedimientos tecnológicos 
para hacer plutonio, 239 eran más senci- 
llos que para hacer uranio, 235. 


— La producción del plutonio, 239 era 
más barata que la del uranio, 235. 


— Los procesos para hacer plutonio, 
239 eran similares a los procesos para pro- 
ducir fuerza atómica. Se creía que este he- 
cho era especialmente atractivo para los 
chinos, puesto que los resultados serían 
dobles. 


Asimismo, toda potencialidad militar 
que dependiera del programa nuclear chi- 
no se le impartió una mínima importan- 
cia. Todavía en abril de 1964, un portavoz 
de los Ilstados Unidos declaró que China 
no se convertiría en una amenaza militar 
de orden nuclear en esta década. Y am- 
plió sus manifestaciones diciendo que el 
programa chino «no producirá resultados 
significativos en cuanto a sistema de ar- 
mas». 

El 29 de septiembre de 1964 comenzó a 
tocar su fin el tan esperado lapso de tiem- 
po. En esa fecha, el Secretario de Estado, 
Dean Rusk, anunció al mundo que los co- 
munistas chinos «se acercaban al punto en 
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que podrían ser capaces de hacer estallar 
un primer dispositivo nuclear», agregando 
que los Estados Unidos anunciarían la ex- 
plosión en el momento que ésta ocurriera. 


E1 16 de octubre, el Presidente Lyndon 
B. Johnson confirmó que los chinos cier- 
tamente habían hecho estallar su primer 
dispositivo nuclear, a las 15,00 horas de 
Peiping (03,00 hora de verano del Este). 
Los análisis llevados a cabo por agencias 
de los Estados Unidos, de los desechos ra- 
divactivos en la atmósfera, resultantes de 
dicha explosión, indicaron que se había 
empleado uranio, 235 enriquecido (no plu- 
tonto, 239). Se calculó que el rendimiento 
era equivalente a 20 kilotones. La explo- 
sión tuvo lugar cerca de Lop Nor, en el 
desierto Taklamakan, provincia de Sin- 
iang, en los lejanos confines del noroeste 
de China. 

Merece observarse un interesante deta- 
lle incidental con respecto al momento es- 
cogido para la primera explosión nuclear 
china. En las primeras horas del 16 de 
octubre, Radio Moscú anunció el derroca- 
miento de Khrushchev. Casi simultánea- 
mente, Peiping publicó el comunicado ofi- 
cial chino sobre la explosión, las felicita- 
ciones del Partido Central y del Gabinete, 
con motivo de la misma, y un cable de fe- 
licitación a Brezhnev y Kosygin. Dicho 
cablegrama, firmado por Mao, Liu Shao- 
chi, Chu Teh y Chou En-lai, expresaba 
también la esperanza de que los pueblos 
chino y soviético habrían de fomentar in- 
cesantemente «una fraternal e inquebran- 
table amistad» La coincidencia es bastante 
asombrosa, aunque nada hasta la fecha 
sugiere que haya sido otra cosa que una 
mera coincidencia. 

El gobierno chino se ha dado cuenta 
desde hace tiempo que la posición que ha 
adoptado respecto a las armas nucleares 
lo ha colocado en una situación desventa- 
Josa frente a los Estados Unidos y la 
Unión Soviética, en lo que a la opinión 
del mundo se refiere. Imposibilitada de 
firmar el Tratado de Prohibición de Prue- 
bas Nucleares de 1963, por su propio de- 
seo compulsivo de alcanzar un rango nu- 
clear. China continuamente planteó con- 
traproposiciones que ni eran realistas ni 
aceptables a la mayoría de los signatarios 
del mencionado convenio. Principalmente, 
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China propuso una conferencia a la altura 
de Jefes de Estado de los gobiernos del 
mundo para buscar un acuerdo que pro- 
hibiera el uso de armas nucleares y ob- 
tener en última instancia su destrucción. 


China no dejó pasar ninguna ocasión, si 
creía que ésta podía usarse como plata- 
forma para los fines de propaganda que 
sirvieran sus fines. Un ejemplo fué la re- 
unión de la décima conferencia mundial 
contra las bombas atómicas y de hidróge- 
no, convocada el 27 de julio de 1964 en 
Tokio, Japón. Chou En-lai, en su carácter 
de primer ministro del Consejo de Estado, 
envió un efusivo mensaje a la conferencia 
el 28 de julio, una parte del cual decía: 


«El gobierno y el pueblo chino se han 
mantenido firmemente a favor de la pro- 
hibición completa y de la destrucción total 
de las armas nucleares. Se han mantenido 
en todo momento al lado de los pueblos 
de todos los países que defienden la paz 
del mundo y se oponen a la agresión im- 
perialista y apoyan resueltamente la lu- 
cha del pueblo japonés por la independen- 
cia nacional, la paz y la democracia. Es 
nuestra creencia que con los esfuerzos 
conjuntos de todos los pueblos del mundo, 
las armas nucleares pueden refrenarse y 
salvaguardarse la paz mundial.» 


La ambivalencia de China en esta cues- 
tión de mostrar severa preocupación por 
el bienestar del mundo se hizo más paten- 
te por el momento oportuno escogido para 
el mensaje de Chou. Retrospectivamente, 
uno puede percatarse que fué redactado 
y enviado con prontitud para cumplir su 
único propósito, justamente. cuando las 
preparaciones para hacer estallar la pri- 
mer arma nuclear de China entraban en 
su fase final. 


Simultáneamente con el anuncio de la 
prueba nuclear, el gobierno chino inició 
un obstinado esfuerzo para defender su 
actuación ante la opinión mundial desfavo- 
rable que era de esperarse. El comunicado 
de prensa, las declaraciones del gobierno 
y el mensaje de felicitación del Comité 
Central y del Consejo de Estado, todos los 
cuales emitidos el 16 de octubre, reitera- 
ron el tema de que lo logrado por China 
era una «contribución de gran importan- 
cia a la causa de la defensa de la paz del 
mundo» y «un golpe efectivo al monopolio 
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nuclear imperialista de los Estados Uni- 
dos y a su política de chantaje nuclear». 


El 17 de octubre de 1964, Chou En-lai 
envió un mensaje a los jefes de gobierno 
de los países del mundo. En este mensaje, 
Chou transmitió oficialmente la proposi- 
ción del gobierno chino, contenida en las 
declaraciones del 16 de octubre, para con- 
vocar a una conferencia a la altura de Je- 
fes de Estados sobre armas nucleares. El 
propósito de esta conferencia sería «discu- 
tir la cuestión de la prohibición completa 
y la destrucción total de las armas nuclea- 
res y que, como primer paso, la conferen- 
cia a la altura de Jefes de Estados debía 
llegar a un acuerdo, al efecto de que las 
potencias nucleares y aquellos países que 
pudieran pronto convertirse en potencias 
nucleares, se comprometieran a no usar 
las armas nucleares, ni a usarlas contra 
países no: nucleares y zonas exentas de 
poder nuclear, ni tampoco una contra 
otra». 


El truco de China no tuvo éxito. El im- 
pacto de su logro científico era demasiado 
significativo para que cualquier ofensiva 
de propaganda pudiera empequeñecerlo, 
sin importar lo bien concebida que ésta 
fuera ni la larga duración de la misma. 
Además, el verdadero motivo que servía 
de fundamento a la proposición de Chou 
era más que evidente para todos los ob- 
servadores, excepto para sus simpatizado- 
res más furibundos. 


Como es natural, Estados Unidos re- 
chazó de plano la proposición comunista. 
El 18 de octubre el Presidente Johnson 
declaró que China «no engaña a nadie 
cuando ofrece negociar a base de des- 
hacerse de su primera y pequeña acumula- 
ción de poderío nuclear, a cambio de los 
poderosos arsenales de aquéllos que refre- 
nan las ambiciones de los chinos comu- 
nistas». Para que probaran su sinceridad, 
el Presidente le pidió a los chinos que fir- 
maran y apoyaran el Tratado de Prohi- 
bición de Pruebas. 


La reacción en el resto del mundo fué 
variada. El consenso general en Gran 
Bretaña fué que lo logrado por China, 
aunque significativo, no alteraha de inme- 
diato el equilibrio de fuerzas estratégico. 
Los británicos pensaron que, aun cuando 
era indudable que las naciones asiáticas 
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más débiles se impresionarian, el impacto 
producido pudiera ser de orden temporal. 


El gobierno francés, basado en sus pro- 
plas experiencias, mostraba más hene- 
volencia por los chinos. La explosión 
también tendió a respaldar la versión del 
Presidente Charles de Gaulle acerca de la 
arena del mundo y las bases de poderío. 
A pesar de este factor, París vislumbró a 
Peiping a punto de comenzar un «lar- 
go—y penoso—camino». 


Las naciones hispanoamericanas 
mantuvieron generalmente comedidas en 
dar a conocer sus impresiones. Sin embar- 
go, en conjunto se le otorgaba mérito a 
la proeza técnica de China. También se 
expresó el sentir de que el nuevo rango 
de China pudiera tener un efecto en las 
alineaciones militares y políticas en todo 
el mundo. 


En Africa y en el Asia sudoriental, la 
reacción fué variada y entrañando temor, 
ira y admiración. Un influyente diario en 
el Cairo dijo que la prueba constituía 
«progreso en la dirección equivocada». 
India denunció el hecho como una «agre- 
sión a la paz y la seguridad». También se 
especuló si la explosión nuclear de China 
con el tiempo no redundaría en su per- 
juicio. 


se 


Particularmente significativa fué la ac- 
tuación de la Unión Soviética respecto a 
la petición de una conferencia a la altura 
de Jefes de Estados por parte de Chou 
En-lai. Primero, los rusos se demoraron 
hasta el 28 de diciembre para contestar el 
mensaje chino. Segundo, no le dieron pu- 
blicidad alguna a su actuación, sino que 
dejaron que los chinos lo hicieran. Ter- 
cero, el mensaje ruso parecía ser expresa- 
mente de un tono bajo: El Primer Minis- 
tro Kosygin simplemente convino en asis- 
tir a la conferencia y manifestó que la 
proposición de Chou estaba de completo 
acuerdo con la política soviética. Si el 
gobierno de Peiping andaba en busca de 
que Rusia lo apoyara en una forma deci- 
dida, parecía que aquél estaha condenado 
a sufrir una decepción. 


A. los comunistas chinos también les fué 
bastante mal en las Naciones Unidas. El 
Secretario General, U. Thant, deploró la 
prueba y manifestó que era «verdadera- 
mente lamentable». En su cpinión, el Pra- 
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tado de Prohibición de Pruebas indicaba 
la gran preocupación del mundo sobre el 
asunto de las pruebas nucleares. Sin em- 
bargo, él era de opinión que una confe- 
rencia de las «potencias nucleares» pu- 
diera resultar provechosa de poderse 
organizar en algún momento en 1965, Im- 
plícito en la modificación de U. Thant a 
la proposición china, se notaba el aparente 
deseo de evitar que el gobierno chino con- 
tara con una caja de resonancia para su 
propaganda, que es en lo que se conver- 


tiría, imevitallemente, una conferencia 
mundial. 
De todas las reacciones de las naciones, 


e¿quélla que muy bien puede haber cau- 
sado a los chinos la mayor preocupación, 
fué la del Japón. Etsusaburo Shiina, Mi- 
nistro de Asuntos Exteriores, expresó la 
inquietud de su gobierno con estas fran- 
cas palabras: 


«Tenemos graves dudas acerca de las 
intenciones de los líderes chinos comu- 
munistas, los cuales llevan a cabo una 
explosión de prueba nuclear, con vistas a 
desarrollar su armamento nuclear, y que 
al mismo tiempo abogan por la celebra- 
ción de una conferencia mundial a la al- 
tura de Jefes de Estados, para la prohibi- 
ción de armas nucleares. 


Sila República del pueblo de China ver- 
daderamente desea una prohibición en el 
uso de armas nucleares y su destrucción 
total, el rumbo que debe tomar no es el 
de trabajar con miras a desarrollar su 
fuerza nuclear sino, antes de nada, debe 
adherirse al tratado de prohibición de 
pruebas parcial, para luego cooperar con 
las otras potencias nucleares para ampliar- 
lo a un tratado de prohibición de pruebas 
completo y facilitar la consecución del 
desarme nuclear.» 


No era posible hacer una exposición 
más clara o más franca de la fraudulenta 
postura de China. Y el hecho que dicha 
declaración fuera de la nación asiática más 
avanzada, y una que había figurado gran- 
demente en los futuros planes económicos 
de China, aumentaba aún más su impor- 
tancia y significación. Se decía que China 
estaba «consternada» por dicha expresión 
y por otras similares, por lo que hizo una 
serie de declaraciones denunciando la 
«hostilidad» japonesa hacia Peiping. 
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Todavía no puede hacerse una evalua- 
ción completamente válida de los efectos 
de las primeras explosiones nucleares de 
China. Evidentemente, las mismas han 
sido causa de que muchos de los gobier- 
nos del mundo hayan hecho ciertos cam- 
bios en su política hacia China. 


En Asia, sin embargo, los vecinos in- 
mediatos de China no pueden sentirse 
mucho más amenazados de lo que se han 
sentido hasta ahora. En Japón—la nación 
llave de Asia—, la reacción hasta la fecha 
ha sido más de indignación que de temor. 


Este hecho es de suma importancia, pues- 


to que las armas nucleares, con su precl- 
pitación radioactiva, es una cuestión la- 
tente que el Japón recuerda bien. El que 
los japoneses hayan respondido hasta aho- 
ra de esta manera, puede tener amplias 
repercusiones mucho más allá de las fron- 
teras del Japón. Como bien ha observado 
un autorizado diario asiático, «puede que 
a Pekín llegue a pesarle su aventura en el 
campo de los armamentos atómicos». 


Entre las muchas declaraciones hechas 
por agencias de los Estados Unidos, a 
raíz de la primera prueba china, una de 
las más significativas fué la de la Secreta- 
ría de Defensa, el 22 de octubre de 1964. 
Las capacidades nucleares de China se 
evaluaron entonces como sigue: 


«Primero, el dispositivo que se detonó 
era de tipo rudimentario. Debido a su 


gran tamaño y lo pesado de manejar, es 


difícil de lanzar. Por tanto, es impor- 
tante que los chinos se concentren en el 
adelanto de su tecnología para reducir el 
tamaño, en aumentar la potencia, aumen- 
tar la eficiencia del dispositivo y en hacer 
que sea más efectivo una vez lanzado, y 
más que nada que sea más fácil de lanzar. 
Creo que los chinos demorarán muchos 
años en lograr lo que la Gran Bretaña, la 
Unión Soviética y los Estados Unidos ya 
han conseguido. 


Segundo, en lo que a aviones supersó- 
nicos se refiere, pasarán años y años antes 
que China pueda desarrollarlos. Con la 
ayuda de los rusos, los chinos estaban 
empezando a fabricar o a armar aviones 
a fines del decenio de 1950. Dicho montaje 
y fabricación fueron interrumpidos en esa 
fecha. Será algo muy difícil para los chinos 
no sólo comenzar de nuevo las operacio- 
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nes de montaje, sino de suyo producir y 
manufacturar las piezas para ese montaje. 
Por tanto, no esperamos una producción 
de aviones refinada de la China comunis- 
ta, hasta que pasen cierto número de años. 


Tercero, con respecto a los misiles, los 
chinos han estado llevando a cabo inves- 
tigaciones y desarrollos en ese campo, con 
relativamente poco éxito. Dichos misiles, 
sin embargo, son de corto alcance. Pasa- 
rán años y años antes que puedan des- 
arrollarse felizmente los que ahora poseen, 
y muchos años más antes que puedan 
desarrollar misiles de radio de acción in- 
tercontinental.» 


Aunque estos pareceres son esencial- 
mente correctos, puede que sean excesiva- 
mente optimistas. La información dis- 
ponible en muchas fuentes no secretas, 
que no pertenecen al gobierno, indica que 
el programa nuclear de China puede que 
esté más adelantado—científica y militar- 
mente—que lo que generalmente se cree. 
En vista de esta situación, parece que se 
impone un análisis de todo el programa 
nuclear de China, basado en las fuentes 
de información disponibles. 


Posibilidades nucleares de China. 


De acuerdo con la información disponi- 
ble, parece ser cierto que China comenzó 
el desarrollo de una tecnología nuclear 
en 1953. Inicialmente, el programa se rea- 
lizó con el propósito de concebir usos pa- 
cíficos para la energía atómica. Al año 
siguiente, la Unión Soviética firmó un 
acuerdo con China para cooperar en los 
campos de la ciencia y la tecnología. 
En 1955, Rusia convino en ayudar a Chi- 
na en la construcción de un reactor expe- 
rimental y de aceleradores. 


Fué este mismo periodo cuando la 
dirigencia china reorganizó toda la comu- 
nidad científica y tecnológica de la nación. 
Una característica principal de la reorga- 
nización fué el establecimiento de un nue- 
vo Comité de Planificación Científica, para 
que fuera la agencia responsable en vez 
de la Academia de Ciencias. Subsecuente- 
mente, este comité seleccionó el campo de 
la energía atómica como la cuestión de 
mayor prioridad. 


Como parte de este programa de asis- 
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tencia, los rusos construyeron y pusieron 
en funcionamiento en Peiping, el 1 de 
julio de 1958, un reactor de 10.000 kilo- 
vatios. En realidad, la primera reacción 
en cadena se dice que ocurrió el 13 de ju- 
nio de 1958. Desde esa fecha en adelante, 
puede considerarse que China se convir- 
tió en una productora de energía nuclear. 


El año 1958 fué muy importante para 
China en otros respectos. La Universidad 
de Ciencias y Tecnología quedó inaugura- 
da en Peiping en ese otoño. Haciendo hin- 
capié en las materias relacionadas con el 
desarrollo de la energía atómica, esta uni- 
versidad actuó como un punto focal de 
otras universidades e institutos chinos de- 
dicados a la tecnología atómica. Realizó 
las mismas funciones para los centros de 
investigación atómica que muchas de las 
provincias y ciudades habían establecido. 
En 1958 se produjo también en China el 
primer uranio. 


Los anteriores desarrollos no estuvieron 
desprovistos de una significación especial. 
Los indicios actuales dan a entender que 
Mao había decidido en 1957 producir sus 
propios armamentos nucleares. En parte, 
esta decisión puede que haya estado basa- 
da en un acuerdo chino-soviético secreto, 
firmado el 15 de octubre de 1957, median- 
te el cual los rusos prometieron proporcio- 
nar a China una bomba nuclear de muestra 
y suficiente información técnica que le per- 
mitiera a los chinos fabricar la suya pro- 
pia. Debido a la intransigencia ulterior de 
los chinos, relacionada con las demandas 
del soviet para ejercer un mayor control 
de las fuerzas militares chinas, los rusos 
rompieron esta promesa en 1959. De 
acuerdo con el gobierno chino, cuando 
éste dió a la publicidad los documentos 
secretos en 1963, durante lo más acalo- 
rado de la disputa chino-soviética, jamás 
se suministró una bomba nuclear. De 1959 
en adelante, China procedió por su cuenta 
a desarrollar su potencialidad nuclear. 


En la prosecución de esta gigantesca 
empresa, China no estaba desprovista de 
recursos nativos. El jefe del programa 
nuclear era el doctor Chien San-chiang, 
brillante físico nuclear que obtuvo su doc- 
torado de física en la Universidad de Pa- 
rís en 1943. Mientras estuvo en Francia, 
el doctor Chien colaboró íntimamente con 
Madame Irene Joliot-Curie, habiéndole 
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el Comité Científico de Francia otorgado 
un premio por su trabajo en este campo. 
El doctor Chien podía depender también 
de muchos otros científicos chinos de ca- 
tegoría, que habían sido adiestrados en los 
Estados Unidos, en otras naciones oc- 
cidentales y en Rusia, y que habían re- 
gresado a China. Se ha calculado que Chi- 
na disponía de varios cientos de científicos 
para trabajar en este programa, que es- 
taban especializados en el campo de la 
física nuclear. 


Respecto a esto último, un estudio rea- 
lizado en 1960 por dos analistas científicos 
norteamericanos tiene especial significa- 
ción. La finalidad del estudio consistió en 
determinar el número de personal cien- 
tífico y técnico requerido por una nación, 
para construir instalaciones en las cuales 
pudieran producirse, sobre una base con- 
tinua, armas nucleares. Basándose en la 
información proyectada, se anticipaba que 
se necesitaban aproximadamente 1.300 in- 
genieros y 500 hombres de ciencias para 
satisfacer los requisitos máximos de la 
tarea. Los números que se necesitaban de 
las principales profesiones eran los si- 
guientes: 


Químicos, 325. 

Físicos, 150. 

Ingenieros Químicos, 400. 

Ingenieros Mecánicos, 350, 

Ingenieros Electricistas y en Electró- 
nica, 200. 

Ingenieros Radiológicos, 130. 

Metalúrgicos, 125, 

Ingenieros Civiles y Arquitectos, 75. 


Los resultados del estudio indican que 
China tenía personal suficiente para em- 
prender el proyecto de armas nucleares, 
sin ayuda exterior. El problema principal, 
en la forma que aparecía, probablemente 
se debía a la calidad del personal disponi- 
hle. A fin de obtener los mejores cientí- 
ficos para este proyecto de prioridad má- 
xima, los chinos probablemente se vieron 
obligados a extraerlos de otros sectores y 
a sufrir las ineficacias resultantes debido 
a sus empeños nucleares. Un reciente in- 
forme en que se asegura que en la actua- 
lidad existen en China «miles» de técnicos 
y científicos nucleares de la más alta en- 
vergadura, es una indicación de que el 
problema se ha aliviado. 
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Igualmente importante era la disponibi- 
lidad de los recursos naturales requeridos 
para la manufactura de armas nucleares. 
En ese respecto, estaban bien pertrecha- 
dos. Ya desde 1944, los chinos habían 
descubierto considerables depósitos de 
uranio en Sinkiang. En 1951 comenzó la 
explotación comercial de ese rico depósito. 
Subsecuentemente, fueron descubiertos 
otros depósitos de uranio en Kashgar, 
Anshan, Altai y Chuguchak. Para 1954 la 
producción de uranio era 320 por 100 ma- 
yor que en 1951. Desde esa fecha, la pro- 
ducción ha aumentado. Es evidente que 
China tiene más uranio en bruto que el 
a necesita para satisfacer sus necesida- 

es. 


De manera similar, otros estudios han 
indicado que China posee reservas ade- 
cuadas de otros materiales necesarios para 
la tecnología nuclear. Se informa que ya 
desde 1960, los chinos producían grafito, 
aluminio, diversos productos ferrosos, 
productos químicos y materiales especia- 
les, tales como: circonio, litio, boro enri- 
quecido, magnesio, indio, galio, tulio, nio- 
bio y otros. 


En breve, parece bastante evidente que 
la ruptura que dió como resultado que los 
rusos retiraran su ayuda al programa nu- 
clear chino en 1959 no fué fatal, a pesar 
de que ocurrió en el momento culminante 
de los caóticos años del «Gran Salto Ha- 
cia Adelante». Aunque el progreso de los 
chinos probablemente sufrió un retraso, 
éstos poseían suficiente potencial humano, 
conocimientos técnicos y recursos para 
continuar por su cuenta. 


A comienzos de 1961 los chinos tenían 
por lo menos tres reactores funcionando : 
el de 10.000 kilovatios, en Peiping, y otros 
situados en Paotou y Shanghai. La can- 
tidad de uranio o de plutonio, que este 
complejo de reactores ha producido, re- 
sulta difícil de calcular debido a la poca 
información que se ha publicado sobre 
esta materia. Una fuente calculó que los 
chinos ya tenían a mediados de la década 
de 1960 suficiente plutonio para un dispo- 
sitivo. La ampliación de los datos infor- 
mativos en que este cálculo estaba basado 
indicaría que, en el momento de su pri- 
mera explosión, los chinos pueden haber 
tenido suficiente material para tres bom- 
bas por lo menos. Un informe publicado 
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en octubre de 1964, justamente antes de 
la primera explosión, era menos optimista 
acerca de las capacidades chinas. En dicho 
informe se especulaba que sólo una o dos 
pruebas nucleares consumirian todas las 
reservas nucleares que China poseía. En 
el momento de escribir estas líneas, todo 
lo que puede afirmarse definitivamente es 
que los chinos tenían suficiente uranio, 
235 para hacer estallar dos dispositivos 
nucleares. Para disponer de un cálculo 
cuantitativo más exacto, habrá que es- 
perar a tener una información más defi- 
nitiva que la que se ha publicado. 


Esta última exposición nos lleva lógica- 
mente a la más enigmática—e inquitan- 
te—de las cuestiones relacionadas con las 
potencialidades nucleares de China. ¿Has- 
ta dónde han adelantado los chinos en sus 
sistema de armas nucleares? Por ejemplo, 
la Secretaría General, al referirse al pri- 
mer dispositivo chino, lo llamó «rudimen- 
tario». A pesar de las manifestaciones de 
este tipo, hay pruebas suficientes que la 
explosión del 16 de octubre de 1964 dió 
a entender que los chinos poseían un gra- 
do de tecnología más alto que el que hasta 
entonces se les atribuía. 


Poco antes del primer disparo apare- 
cieron indicios de que China estaba ha- 
ciendo las cosas bastante bien. El 12 de 
octubre de 1964, una revista de noticias 
norteamericana informó que las fuentes 
de inteligencia de los Estados Unidos 
creían que China estaba construyendo una 
instalación de difusión gaseosa en gran 
escala. Para producir en masa los ingre- 
dientes de las armas nucleares, es necesa- 
rio disponer de un establecimiento de ese 
tipo. El informe decía también que a pesar 
de que el desarrollo de esta potencialidad 
resultaba costoso en términos de tiempo 
y dinero, China estaba obligada a alcan- 
zarla si esperaba convertirse en una po- 
tencia nuclear de primera fila. 


Después de la explosión china y de los 
subsiguientes análisis de los desechos ra- 
dioactivos en la atmósfera, la demostra- 
ción fué bastante sorprendente. Primero, 
los chinos habían empleado una compli- 
cada tecnología y usaron uranio, 235 en 
vez del plutonio, 239, que es comparativa- 
mente más sencillo. Segundo, el empleo 
de uranio, 235 indicó, sin género de dudas, 
que los chinos tenían en uso una instala- 
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ción de difusión gaseosa para extraer 
isótopos radioactivos de la mena de uranio» 
natural. 


Igualmente reveladora fué la demostra- 
ción de que los chinos usaron tna técnica. 
de implosión para disparar su dispositivo O», 
más bien que la esperada técnica de «ca- 
ñón de fusil». Aunque ambas técnicas son 
conocidas en los Estados Unidos-—de he- 
cho fueron desarrolladas en este país—, 
a pesar de lo difícil que es usar el método 
de implosión, en que el material fisiona- 
ble es envuelto con altos explosivos, y 
acto seguido es comprimido por la deto- 
mación de éstos para crear una reacción 
núclear de sustentación propia, «sorpren- 
dió a las autoridades norteamericanás». 


Parecería por lo anterior que la prureba 
china, si sólo tenemos en cuenta que Fé 
su primera prueba y que se llevó a cabo, 
en lo que se sabe, sin ayuda externa de 
Rusia o de ninguna otra nación—fué cier- 
tamente tina operación científica de gran 
refinamiento. Un reportero que asistió a 
las diversas reuniones para información de 
la prensa, expresó su impresiones con las 
siguientes palabras: 


«Los expertos del gobierno quedaron 
sorprendidos por el hecho de que entra- 
ñaba una técnica más avanzada el hecho 
de emplear uranio enriquecido en vez de 
plutonio. No se reveló si China posee 
una instalación de difusión gaseosa, como 
se revelaba en el informe de la Comisión 
de Energía Atómica, al afirmar que el 
dispositivo usó uranio enriquecido o si 
el servicio de inteligencia de los Estados 
Unidos sabía desde antes que se trataba 
de uranio, 235 en vez de plutonio. 


Y ese es el estado de cosas en el mo- 
mento de escribir estas líneas. Debe oh- 
servarse, no obstante, que la mayoría de 
las fuentes no secretas están de acuerdo 
en que las hazañas de China kan sido ma- 
yores de lo que se esperaba. 


Estos hechos han dado origen a una 
nueva serie de conjeturas. Los observa- 
dores de los Estados Unidos han discu- 
tido ya la posibilidad de que China trate 
de desarrollar armas termonucleares lo 
más rápidamente posible. El doctor Seita- 
ro Nakamura, notable físico nuclear ja- 
ponés del Instituto de Física Nuclear de 
la Universidad de Tokio, es todavía más 
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terminante. Basado en sus análisis de los 
desechos de la bomba que produjeron ura- 
nio, 238 y uranio, 237, «en cantidades sor- 
prendentemente grandes», el doctor Na- 
kamura cree que “a prueba de los chinos 
fué en realidad una «prueba moderadora» 
que suele llevarse a cabo justamente antes 
de una prueba de una bomba de hidró- 
geno. Este experto japonés cree firnre- 
mente que los chinos progresarán de la 
«fisión a la fusión», a un paso mucho más 
rápido que el que se presume. Ciertamen- 
te, esta posibilidad es motivo de inquie- 
tud. 


La esencialísima interrogante de cuál es 
el grado de adelanto de China, sólo podrá: 
contestarse mediante los análisis de stis: 
pruebas futuras. Si estos disparos son por 
regla a los mismos, en lo que se 

refiere. a la relación de rendimiento/peso, 

y tienen las mismas características gene- 
rales, ello dará a entender que la investi- 
Sación china se encuentra algo atrasada 
en el campo de diseño de armas. Si, por 
el contrario, los disparos subsecuentes de- 
mostraran una mejora impresionante o se 
desarrollara un arma termonuclear más 
rápidamente de lo que se presume, todas 
las dudas respecto a la potencialidad nu- 
clear de China desaparecerán en el acto. 
Considerando todos los factores anterio- 
res, parece que sería lo más prudente, por 
lo menos, el esperar esta última eventua- 
lidad. 

Ea capacidad de China para lanzar cual- 
quier arma nuclear que ella pueda des- 
arrollar, resulta difícil de apreciar. Que 
se sepa, no ha halido disparos de misiles 
chinos y el dispositivo de prueba, emplea- 
do en el primer disparo, era demasiado 
grande para caber en cualquiera de los 
aviones que China posea actualmente o en 
cualquiera que sea de esperarse tenga en 
un futuro cercano. Los datos informativos 
sobre el segundo disparo no son más reve- 
ladores. Sin embargo, en vista de lo que 
se ha expuesto hasta aquí, sería juicioso 
no ser demasiado optimista. 


Como se ha señalado, la calidad cientí- 
fica del disparo de prueba nuclear de 
China sobrepasó con mucho las expectati- 
vas del mundo occidental. Por tanto, es 
lógico asumir que una de las primeras co- 
sas que el físico nuclear chino debe hacer 
es reducir el tamaño y el peso del dispo- 
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sitivo que ha de usarse en los disparos 
subsiguientes (a menos, claro está, que 
ese país intente un salto cuántico a un 
arma de fusión). Consideremos que el 
bombardero TU-4, de fabricación rusa, 
tiene poco más o menos las mismas po- 
tencialidades que el bombardero B-29 de 
los Estados Unidos, que se usó para dejar 
caer las bombas de 20 kilotones sobre 
Hiroshima y Nagasaki, y consideremos 
además que el primer disparo de China 
fué mucho más avanzado que el disparo 
de prueba en Alamogordo en 1943. En 
vista de estos hechos, la reducción en el 
tamaño y peso de las armas chinas, para 
que quepan en aviones TU-4, 11-28 o en 
un avión «Viscount», no parece plantear 
un problema técnico insuperable. 


El poder dar ese paso le permitiría a 
China disponer de un arma para lanzarla 
desde el aire, dentro de relativamente 
poco tiempo, posiblemente para fines de 
1965 o principios de 1966. Aun cuando los 
aviones mencionados no son supersónicos, 
China no necesita ninguno ahora. El sim- 
ple hecho de que esa nación poseyera un 
sistema de armas en estado operacional, 
le conferiría verdadera verosimilitud mi- 
litar a una amenaza que es ahora propa- 
ganda. El impacto de este adelanto, en las 
OS asiáticos de China, sería conside- 
rable. 


Con respecto a un arma lanzada me- 
diante un misil, hay indicios que inducen 
a creer que China puede que no esté «a 
muchos años de distancia», a pesar de Jo 
que se ha dicho en ese sentido del des- 
arrollo de un misil dirigido, de alcance 
corto o intermedio. Por lo menos, una 
agencia extranjera de gran renombre ha 
manifestado francamente que «China está 
ya muy adelantada en su tecnología de 
misiles». 

Esta aseveración ha sido respaldada por 
un observador de los Estados Unidos que 
manifestó que el programa de cohetes chi- 
nos ha tenido un desarrollo paralelo al 
programa de bombas nucleares. El doctor 
Chu-yuan Cheng, miembro del Centro de 
Estudios Chinos en la Universidad de 
Michigan, cree que son muchos los que se 
equivocan también al subestimar la po- 
tencialidad de los chinos en el campo de 
los cohetes. Los comunistas chinos saben 
que una potencialidad en cuanto a misiles 
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hará que su amenaza nuclear sea infini- 
tamente más verosímil. Por esa razon, 
están haciendo todo lo posible por lograr 


dicha potencialidad. 


El jefe del programa de cohetes de 
China es el doctor Chien. Hsueh-sen, un 
hombre de ciencia considerado entre los 
primeros ingenieros aeronáuticos y de 
propulsión a chorro en el mundo. El doc- 
tor Chien, un graduado en ciencias de 
Massachusetts Institute of Technology, y 
que tiene también un doctorado en inge- 
niería aeronáutica de California Institute 
oí Technology, posee extensa experiencia 
en ese campo, habiendo desempeñado el 
cargo de profesor en M. 1. T. desde 1947 
a 1949, y servido más tarde como consul- 
tor en la Marina de los Estados Unidos. 
A su regreso a China en 1955, comenzó 
a trabajar inmediatamente en el programa 
de los misiles. En su trabajo, ha contado 
con la cooperación de un número de ex- 
pertos chinos en cohetes, que también 
habían sido adiestrados en países occiden- 
tales. 


Comenzando en 1959, los chinos esta- 
blecieron varias escuelas para trabajar en 
la propulsión a chorro y a cohete y en 
programas afines. Entre estas escuelas es- 
taba el Instituto de Física de la Atmós- 
fera Superior, en Wuhan, y el Instituto de 
Automación y Control Remoto, y el Ins- 
tituto de Mecánica y Electrónica, ambos 
situados en Peiping. El programa general 
estaba a cargo del Instituto de Mecánica 
en la Academia de Ciencias. 

Para respaldar este importante progra- 
ma de adiestramiento y desarrollo, China 
tuvo que depender del extranjero para 
obtener los complicados instrumentos y 
equipos requeridos, cuya producción no 
estaba al alcance de su capacidad técnica 
e industrial Como resultado de ello, en 
años recientes China ha importado gran- 
des cantidades de instrumentos de preci- 
sión de Checoslovaquia, Alemania: Orien- 
tal, Japón, Francia e Inglaterra. La opi- 
nión actual de los expertos es que China 
tiene ahora suficientes medios técnicos 
para proceder con bastante éxito en sus 
programas de misiles e inclusive en sus 
satélites espaciales. 

Teniendo en mente lo anterior, pa- 
recería más lógico que la política china 
habría de optar por un sistema de misiles 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


para hacer su actual amenaza nuclear más 
verosímil, en vez de esforzarse por des- 
arrollar una bomba de hidrógeno. Por 
otra parte, dicha decisión podría cambiar- 
se sí los chinos desearan aprovecharse de 
la propaganda de las ondas de choque, 
que indudablemente se producirían, con 
el desarrollo de una bomba de hidrógeno 
más rápidamente de lo que se creía po- 
sible, Sin embargo, la opinión de los ex- 
pertos en los Estados Unidos es que los 
chinos tratarán primero de desarrollar una 
potencialidad de misiles. 


En ese sentido, el sistema de misiles 
chinos se espera que sea de corto o me- 
diano alcance. La potencialidad de misiles 
intercontinentales parece encontrarse to- 
davía en un futuro bastante distante. Este 
último hecho no debe preocupar, y es pro- 
bable que así sea, a Mao y a sus colabo- 
radores. George Harris, en un artículo en 
la revista «Look», presenta lo que muy 
bien pudiera ser la razón fundamental de 
China en este asunto: 


«Es bastante obvio que China se en- 
cuentra a algunos años de distancia de los 
Estados Unidos, en lo que se refiere a la 
potencialidad de misiles balísticos inter- 
continentales (ICBM). Pero los chinos no 
necesitan este complicado sistema de ar- 
mas para amedrentar a sus vecinos cerca- 
nos. China puede ejercer una presión muy 
efectiva fabricando cohetes rudimentarios 
o reconstruyendo los bombarderos IL-28, 
suministrados por Rusia, para que puedan 
transportar armas nucleares.» 


El costo de las armas nucleares y de 
los sistemas de armas es muy alto. Esta 
verdad se aplica a China, lo mismo que 
a cualquier otra nación, a pesar de que 
los índices de precios de aquélla son de 
un nivel económico relativamente bajo. 
Una idea de la importancia y costo de la 
bomba atómica china puede captarse de 
los estudios del presupuesto estatal. En 
1955 se emplearon aproximadamente 16 
millones de dólares en desarrollos cientí- 
ficos y tecnológicos. En 1958, en el mo- 
mento de ponerse en operación el reactor 
de 10.000 kilovatios, el presupuesto para 
obras científicas aumentó asombrosamen- 
te a 133 millones de dólares. Esta cifra 
subió a 340 millones en 1959, y a 4309 mi- 
llones en 1960. Con todo, 1960 representó 
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un aumento de 28 veces el presupuesto 
de 1955, asignándose la mayor parte, apa- 
rentemente, al programa nuclear. 


Los expertos han proyectado los gastos 
de 1958-60 hasta 1964 inclusive, habiendo 
llegado a la conclusión de que el dinero 
empleado por China en los campos de la 
ciencia y la tecnología ascendió a aproxi- 
madamente tres mil millones de dólares 
en ese período de siete años. Asumiendo 
que la mitad de esa cantidad fué asignada 
al programa nuclear, eso sería indicación 
de que China ha gastado unos 1.500 mi- 
llones de dólares en dichos campos. Otro 
cálculo que se relaciona íntimamente con 
lo anterior, es que China gasta actualmen- 
te 500 millones de dólares anuales para 
desarrollar su potencialidad nuclear. 


Es evidente que China ha gastado de- 
senfrenadamente un gran porcentaje de 
su presupuesto en armas nucleares y sis- 
temas de armas, Este hecho, por sí solo, 
indica la extrema necesidad que sienten 
los chinos de una potencialidad nuclear in- 
dependiente. Parece que se dan perfecta 
cuenta de la importancia que dicha po- 
tencialidad conferirá a la imagen de Chi- 
na como una potencia mundial de primer 
orden. 


Indicaciones del pasado. Implicaciones 
para el futuro. 


Como se observó anteriormente, el 
mundo ha esperado con aprensión el 
logro de China de una potencialidad nu- 
clear. Ahora, que esta nación ha hecho 
estallar sus primeros dispositivos nuclea- 
res y prosigue sin tregua hacia mejoras 
ulteriores en su postura nuclear, la cues- 
tión decisiva estriba en la conducta de 
China, una vez que ésta llegue a obtener 
rango definitivo de potencia nuclear. La 
opinión mundial preponderante, en ese 
respecto, no ha podido ser más pesimista. 
De acuerdo con esta manera de pensar, 
puede esperarse que China sea impetuosa, 
irracional, temeraria, aventurera, guerre- 
ra e irrazonable. Cualquier adjetivo es 
aceptable si evoca un poderoso gigante 
que se cierne perpetuamente sobre el filo 
de una navaja entre una quietud petulan- 
te y una violencia frenética. ¿Es esta ima- 
gen correcta? Si es incorrecta ¿satisface 
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el propósito de cualquier nación, excepto 
el de China, para perpetuar la fábula? A 
duras penas, puede esperarse que un mun- 
do paralizado por un temor que impide 
razonar debidamente pueda concebir po- 
líticas realistas para lidiar con el proble- 
ma desafiante de China, que es lo bas- 
tante serio aun sin haber florecido dema- 
siado. 

Un análisis cuidadoso de los hechos en 
el caso que pudiera servir para tranquili- 
zar a los temerosos y calmar a los inquie- 
tos, en la forma que podría esperarse que 
actuara una China dotada de armamento 
nuclear. Por lo menos, éste es el consen- 
so: de los sinólogos de mayor agudez de 
percepción. 

Allen Whiting, en sus escritos de 1960, 
en los que preveía exactamente el ambien- 
te pesimista que reinaría después de la 
explosión nuclear china, trató de inter- 
pretar debidamente las afirmaciones en 
torno a la «irracionalidad de China». Di- 
cho escritor señaló que Rusia jamás hu- 
biera ayudado a China, de haber tenido 
los dirigentes soviéticos verdaderas dudas 
de su resultado. Es más, puso de relieve 
que durante los años de 1950 a 1960, las 
actuaciones de Peiping fueron «muy no- 
tables según el fiel de la balanza, al haber 
optado entre el uso de los aspectos revo- 
lucionarios y los tradicionales «le la polí- 
tica». 


La evaluación de Whiting de la actitud 
china, tocante al uso militar del poderío 
nuclear, se sintetiza mejor en los pasajes 
siguientes: 


«Ciertamente, las repetidas jactancias 
de Mao referentes a la «superioridad de 
los hombres sobre las armas» presagian 
mayor beligerancia, cuando aquél posee 
tanto hombres como armas. Sin embargo, 
la estrategia de Mao no hace que el pode- 
río militar sea el medio de política exclu- 
sivo, ni aun el principal. Cierto es que él 
una vez afirmó que, «la fuerza tiene su 
origen en el cañón del fusil». Pero esto no 
quiere decir que.el fusil debe dispararse 
en campaña para conseguir las finalidades 
de uno. En su lugar, Mao emplea el po- 
derío militar de una manera política, para 
amenazar, halagar, hostilizar y aislar a 
sus enemigos. Sólo en última instan- 
cia, cuando otros medios han fallado y 
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cuando la victoria no ofrece dudas, es que el 
lanza un ataque frontal, 


De nuevo nos encontramos con que la 
última década es instructiva. En las 
disputas fronterizas entre India y Birma- 
nia (en 1960), la superioridad militar de 
Pekín se utilizó sólo marginalmente. Su 
mera presencia fué suficiente para ade- 
lantar los objetivos deseados. Por tanto, 
podríamos esperar que Pekín usase su 
potencialidad nuclear principalmente de 
una manera política, en vez de militar. 
Ciertamente, esto es precisamente lo que 
su más poderoso aliado ha hecho hasta 
ahora. Pero tal cosa no simplifica el pro- 
blema para los Estados Unidos; al contra- 
rio, lo complica. Si bien ello no constituye 
un panorama tan aterrorizante como lo 
sería, si asumiéramos que dichas inmensas 
fuerzas de destrucción están en manos de 
un enemigo irracional, irresponsable o fa- 
nático.» 

En 1962, la señora Alice Langley Hsieh 
predijo el uso que China haría de su pres- 
tigio engrandecido, una vez que hubiera 
disparado su primer arma nuclear. Recal- 
cando el complejo de temor que esta ha- 
zaña engendraría, la señora Hsieh señaló 
que ello le permitiría a China, «dentro de 
ciertos límites, usar su poderío nuclear 
para chantajear a sus vecinos». En esta 
exposición razonada, hay implícitos dos 
puntos significativos : 1) el temor tende- 
ría a paralizar a todos los estados de Asia, 
excepto a los más resueltos; 2) el uso de 
China de su poderío nuclear sería de or- 
den racional y político, más bien que irra- 
cional y de violencia militar. 


En junio de 1964, la señora Hsieh acla- 
ró aún más la posición de China con res- 
pecto a la guerra nuclear. Dicha escritora 
señaló que el tema clave en la disputa 
chino-soviética radicaba en la acusación de 
Khrushchev, de que los chinos creían en 
la inevitabilidad de una tercera guerra 
mundial y abogaban por «la creación de 
una civilización mil veces mejor, basada 
en los cadáveres de cientos de millones de 
personas». En la opinión de la señora 
Hsieh, esta imputación molestó conside- 
rablemente a los chinos, quienes han he- 
cho todo lo posible por refutarla o—por 
lo menos—restarle importancia. 


Siguiendo el mismo razonamiento, y 
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después de analizar el contenido de 29 ho- 
letines secretos de la labor del ejército 
chino, los cuales cayeron en las manos de 
las autoridades de Estados Unidos hace 
unos ¿ños, la señora Hsieh manifestó : 


«El material subraya la precaución que 
caracteriza a las políticas militares exter- 
nas de China—una precaución que fué 
más que evidente en el incidente de Que- 
moy en 1958, así como en reciéntes 
cperaciones en la frontera chino-india. En 
suma, existe muy poco en la doctrina militar, 
política, o manera de producirse de los chinos 
que respalde la tesis de que éstos, en lo mili- 
tar, son unos trresponsables o unos aven- 
turcros.» 


Ralph L. Powell, otro notable observa- 
dor de los asuntos militares en China, está 
de acuerdo con la señora Hsieh. La tesis 
de Powell es que sería «suicida» para 
China empeñarse en una guerra nuclear, 
por lo menos en un futuro previsible, Por 
tanto, en la opinión de este autor, puede 
esperarse que China use su poderío nu- 
clear principalmente para «fines sicológi- 
cos y de propaganda». 


Considerando lo antes expuesto, la 
«idea fija» de que los dirigentes de China 
se convertirán súbitamente en temerarios 
e impetuosos, una vez que posean el ar- 
mamento nuclear, es irrealista y enervan- 
te: irrealista en el sentido de que la ex- 
periencia ha demostrado que Mao y sus 
calculadorcs fríos y oportunistas, sólo 
cuando las probabilidades de éxito se vis- 
lumbran francamente en su favor, en la 
forma que tienen ellos de apreciarlo; 
enervante en el sentido de que el temor 
puede privarle a las naciones del mundo 
del jutcio que es indispensable y reducir 
las alternativas a una reacción espástica 
coa una macción pusilánime. Es necesario 
protegerse contra tendencias como éstas. 
Tener conccimiento del rumbo que toma- 
rá China en el futuro, basado en una in- 
lormación empírica, es ciertamente algo 
muy importante en nuestro haber. 


Hay ctro aspecto de este problema que 
es digno de observar. En la exposición 
precedente, en torno al intento de China 
en cuanto a influir en la opinión mundial, 
se ha hecho mención de la actuación de 
los dirigentes de esa nación para rebatir 
las reacciones hostiles del Japón a la prue- 
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ba nuclear. A propósito de esto, George 
Harris ha comentado lo siguiente: 


«Para el mundo libre, el nuevo poderío y 
la ambición de la China Roja sólo puede 
ser una amenaza. Pero, como Rusia lo 
comprobó, tal ambición trae aparejada 
una nueva disciplina e iniciaciones de pri- 
vaciones. El gran comercio de China con 
Japón está en peligro por la precipitación 
radicactiva. El proyecto de infiltración de 
China en Africa fracasaría rotundamente 
con motivo de futuras explosiones atómi- 
cas. Consciente de la importancia de los 
intereses que están en juego, Mao hizo 
la siguiente promesa cuando se vanaglo- 
116 de su bomba, «nunca en ningún mo- 
mento y bajo ninguna circunstancia he de 
ser el primero en usar armas nucleares». 


La proposición de Harris es una que 
debe tenerse en cuenta. No hay duda que 
las ambiciones de todas las naciones es- 
tán sometidas a restricciones, incluso 
China. 


La famosa descripción de Churchill, de 
que Rusia es un «acertijo envuelto en una 
pazadoja dentro de un enigmas» se aplica 
en todos respectos a la China de hoy. 
Todo análisis acerca de China—bien sea 
como tal entidad o como un segmento de 
dicha entidad—, no puede ser mucho más 
que una especulación. La relativa carencia 
de información fidedigna, la coloración 
protectora de la propaganda, sobre todo 
lo que resulta visible al mundo exterior 
y la tendencia de los observadores al apre- 
ciar los asuntos chinos, bien sea en una 
forma optimista o bien tétrica, todo ello 
produce sus efectos. 


Y así con este hreve examen, queda 
expuesto el aspecto nuclear de la panoplia 
de pederío de China. Comprendo perfec- 
tamente que muchas de las conclusiones 
a que hemos llegado en este artículo serán 
motivo de desacuerdo, y especialmente lo 
tratado acerca del posible rumbo futuro 
de China, donde he indicado que una vez 
que posea el armamento nuclear, esta na- 
ción puede que no sea tan temeraria e 
impetuosa como comúnmente se cree. 


Nada de esto intenta, en modo alguno, 
restarle importancia al peligro amenazan- 
te que China supone para los Estados 
Unidos y para el mundo. A ese respecto, 
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el Embajador Arthur J. Goldberg, en un 
brillante discurso en las Naciones Unidas, 
acusó de nuevo a China por su incesante 
amenaza a la paz del mundo. Refiriéndose 
a la reciente declaración del Mariscal Lin 
Piao, titulada «Viva la Victoria de la Gue- 
rra del Pueblo», el Embajador Goldberg 
caracterizó dicha manifestación como si- 
gue: 


«Es un clarinazo para cambiar el orden 
del mundo por medio de la fuerza y la 
violencia, en una época en que la fuerza 
y la violencia pueden conducir a las más 
desastrosas consecuencias para todo el 
mundo.» 


Pero, de la misma manera que hoy le 
hacemos frente a esta amenaza en Viet- 
nam, dirigida como lo está por los «após- 
toles de... la filosofía (de China), debemos 
prepararnos para hacerle frente a la ame- 
naza cuando la misma esté reforzada por 
armas nucleares en el futuro. En ese mo- 
mento decisivo será bueno recordar que, 
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hasta la fecha, China ha usado sus esca- 
sos recursos en una forma extremadamen- 
te habilidosa para conseguir sus fines, 
pero de una manera tal que no ha tenido 
que exponerse innecesariamente. 


Suponiendo que esta misma condición 
prevalezca en el futuro, como creo yo que 
así será, el rumbo a seguir para los Esta- 
dos Unidos—y para el mundo—es sen- 
cillo. China para ese entonces debe estar 
convencida, sin el menor asomo de dudas, 
que el chantaje nuclear no habrá de serle 
más lucrativo que lo que han sido las 
técnicas políticas y militares que había 
empleado hasta ese entonces. Este con- 
vencimiento albsoluto exigirá las manio- 
bras diplomáticas más complicadas y ha- 
bilidosas, reforzadas si fuese menester con 
el empleo, implícito o explícito, de fuerza 
coercitiva. Pero la índole de la amenaza 
y lo apremiante que es ir en pos de un 
orden mundial que sea viable, no permi- 
ten realísticamente otra alternativa. 
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DEBERES Y DERECHOS EN EL COSMOS 


¡Pe juristas no esperaron al lanzamiento 
del primer «sputnik», el 4 de octubre de 
1957, para pensar en los problemas que 
plantearía la exploración y utilización del 
espacio por satélites artificiales. Pero los 
artículos escritos en el curso del período 
«pre-sputnik» y los cambios de opiniones 
que tuvieron lugar por ese entonces es- 
taban dedicados sobre todo a cuestiones 
de orden teórico, tales como la de la ex- 
tensión y límites de la soberanía de los 
Estados en el espacio. 


Rápidamente los éxitos soviéticos y 
estadounidenses forzaron a los juristas a 
.examinar otros problemas más concretos, 
surgidos a raíz de los progresos hechos 


Por EUGENE PÉPIN 
(De El Correo de la UNESCO.) 


por esa nueva ciencia que se bautizó en- 
tonces con el nombre de astronáutica. Las 
asociaciones nacionales e internacionales 
de juristas inscribieron al espacio en sus 
programas e hicieron que los procedi- 
mientos internacionales se beneficiaran de 
los estudios que le habían dedicado. 


Finalmente, la Asamblea General de 
Naciones Unidas, reconociendo la gran 
importancia de una cooperación interna- 
cional en los terrenos del estudio y la 
utilización del espacio cósmico, creó el 13 
de diciembre de 1958 un Comité ad-hoc 
sobre usos pacíficos del espacio cósmico, 
agregando a la lista de los estudios téc- 
nicos a emprender el examen «del ca- 
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rácter de los problemas jurídicos que 
puedan surgir de la realización de los 
programas de exploración del espacio cós- 
mico», y en 1959 un Subcomité jurídico 
tuvo el mérito de trazar un amplio cuadro 
de la mayor parte de los problemas jurí- 
dicos posibles y de recomendar cierto Or- 
den de prioridad para su estudio. 


Pero no fué sino en 1961, por la reso- 
lución que la Asamblea General adoptara 
el 20 de diciembre, cuando adoptaron los 
primeros principios jurídicos que habrían 
de regir la exploración y utilización del 
espacio cósmico, a saber: 


a) El derecho internacional, compren- 
dida la Carta de Naciones Unidas, deberá 
aplicarse al espacio cósmico y los cuerpos 
celestes; 


b) El espacio cósmico y los cuerpos 
celestes pueden ser libremente explorados 
y utilizados por todos los Estados, de 
conformidad con el derecho internacional, 
y no son susceptibles de apropiación na- 
cional. 


Por esta misma resolución, la Asamblea 
General, considerando que las Naciones 
Unidas debían ser un centro de coopera- 
ción internacional para la exploración y 
utilización del espacio, invitó a los Es- 
tados que procedieran a lanzar proyectiles 
al espacio a suministrar a las Naciones 
Unidas todas las informaciones necesarias 
para mantener un registro público de los 
lanzamientos correspondientes. 


La necesidad de completar los dos prin- 
cipios esenciales de la resolución a que 
nos referimos se hizo evidente desde mar- 
zo de 1962, al celebrar su primera sesión 
el Subcomité Jurídico del nuevo Comité 
permanente sobre usos pacíficos del es- 
pacio. Al mismo tiempo que se daba prio- 
ridad al examen de dos grandes proble- 
mas, como son la asistencia a prestar a 
cosmonautas y cosmonaves y la responsa- 
bilidad frente a los daños que pudieran 
resultar de las actividades espaciales, la 
delegación soviética sometió al Subcomité 
un proyecto de declaración de los prin- 
cipios que debían regir las actividades de 
los Estados en el espacio cósmico, decla- 
ración que debían firmar todos los Es- 
tados de la Tierra. En el curso de 
ulteriores sesiones, la República Arabe 
Unida, el Reino Unido y los Estados Uni- 
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dos de América propusieron otras listas 
de principios generales. Pero en el curso 
de 1962 no se logró ningún progreso en 
ese sentido, y en diciembre, constatando 
con pesar que no se le había presentado 
recomendación alguna sobre «las cuestio- 
nes jurídicas relativas al uso pacífico del 
espacio», la Asamblea General invitó al 
Subcomité jurídico a proseguir urgente- 
mente sus trabajos sobre los tres puntos 
de su programa, tomando como base las 
diversas propuestas que se le presentaran. 

El primer punto objeto de solución fué la 
cuestión de los principios jurídicos generales. 
En. 1963, el Comité y su Subcomité Jurí- 
dico debatieron “in extenso”, no solamen- 
te sobre la sustancia de los principios, sino 
también sobre la forma a darse al docu- 
mento (acuerdo firmado o resolución de 
la Asamblea General), sin lograr, pese a 
todo, llegar a la redacción de un texto 
único. Finalmente, al volverse a reunir la 
Asamblea General en 1963, y luego de nu- 
merosas consultas entre las delegaciones, 
se preparó y sometió a la Asamblea un 
texto de transacción, que ésta adoptó por 
unanimidad. Es la solemne declaración de 
los «principios jurídicos que deben regir 
las actividades de los Estados en materia 
de exploración y uso del espacio cósmico», 
que lleva fecha 13 de diciembre de 1963. 
Pero la forma adoptada no pareció satis- 
factoria a todos los Estados, y hubo va- 
rios que consideraron esta resolución 
como una simple recomendación. La 
Asamblea, por su parte, recomendó al Co- 
mité de usos pacíficos del espacio que 
contemplara la ulterior incorporación de 


dichos principios a un acuerdo internacio- 
nal, 


La Declaración de 1963, fórmula razona- 
ble de transacción, «susceptible de unir y 
no de dividir a los miembros de las Na- 
ciones Unidas», es asimismo una nueva 
manifestación de cooperación internacio- 
nal en materia del espacio, y en ese sen- 
tido completa la que, unos meses antes— 
el 17 de octubre de 1963—, votara por 
aclamación la misma Asamblea invitando 
solemnemente a los Estados a no poner en 
órbita alrededor de la Tierra vehículos es- 
paciales portadores de bombas nucleares 
o de otras armas de destrucción en masa, 
a no instalar dichas armas en algún cuer- 
po celeste, a no estacionarlas de ningún 
modo en el espacio, y finalmente, a no 
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estimular tales actos ni a participar en 
ellos, 


La Declaración del 13 de diciembre de 
1963, dividida en nueve artículos, toma en 
sus primeros párrafos los principios de la 
resolución 'adoptada por la Asamblea en 
1961, aportando a los mismos precisiones 
útiles. El principio fundamental sigue 
siendo la libertad en que todos los Es- 
tados se hallan de explorar o utilizar, so- 
bre una base de igualdad, el espacio y los 
cuerpos celestes, pero bajo ciertas condi- 
ciones: 


— La exploración y uso deben efec- 
tuarse para beneficio de la humanidad en- 
tera; 


— Las actividades espaciales de los Es- 
tados deben efectuarse de conformidad 
con el derecho internacional, comprendida 
la Carta de Naciones Unidas, con el pro- 
pósito de mantener la paz y la seguridad 
internacionales y de promover la coopera- 
ción y comprensión entre los pueblos; 


— Los Estados deben guiarse en dichas 
actividades por los principios de coopera- 
ción y asistencia mutua, teniendo debida 
cuenta de los intereses de los demás Es- 
tados. 


La Declaración reafirma asimismo el 
principio de no apropiación nacional del 
espacio cósmico y de los cuerpos celestes, 
agregando que la apropiación no podría 
resultar ni de una proclamación de sohe- 
ranía, ni de utilización, ni de ocupación, 
ni de ninguna otra manera. 

Los demás artículos de la Resolución 
enumeran brevemente otros principios 
que han de encontrar lugar en convencio- 
nes ulteriores, como los proyectos cuyo 
examen fuera prescrito por otra resolu- 
ción de la Asamblea General, adoptada 
igualmente el 13 de diciembre de 1963. 


La asistencia a prestar a cosmonautas 
y cosmonaves que pudieran verse en di- 
ficultades, así como el regreso de los mis- 
mos a Tierra, han constituído, desde los 
comienzos de la era espacial, una de las 


preocupaciones de las potencias interesa- 


das, y la Declaración del 13 de diciembre 
de 1963 le dedica varias disposiciones. 


Por lo que respecta a las cosmonaves, 


la Declaración, luego de haber precisado 
que la propiedad de los objetos lanzados 
al espacio y de sus elementos constituti- 
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vos no queda modificada en lo más mí- 
nimo por el hecho de pasar por el espacio 
cósmico ni tampoco por el hecho de vol- 
ver a Tierra, agrega que tales objetos y 
sus elementos constitutivos, si caen fuera 
de los límites del Estado que haya proce- 
dido a su matriculación, deberán ser res- 
tituídos a ese Estado que, toda vez que así 
se le solicite, habrá de presentar los ele- 
mentos de identificación necesarios antes 
de que se proceda a la restitución del 
chjeto. 


En cuanto se refiere a los cosmonautas, 
la resolución del 13 de diciembre declara 
que los Estados deben considerarlos 
como enviados de la humanidad en el es- 
pacio cósmico y, en consecuencia, pres- 
tarles toda la asistencia posible en caso de 
accidente, de peligro o de aterrizaje for- 
zoso en el territorio de un Estado extran- 
jero o en alta mar. A los cosmonautas que 
hagan un aterrizaje semejante se les de- 
herá garantizar el pronto regreso, y en 
huen puerto, al estado de matriculación 
de su vehículo. 


Para la aplicación de esos principios se 
necesitan disposiciones detalladas. Diver- 
sos proyectos de convenio están someti- 
dos actualmente al examen del Comité de 
usos pacíficos del espacio, pero hasta la 
fecha no se ha redactado un proyecto úni- 
co. Aunque haya acuerdo sobre la obli- 
gación de prestar asistencia a los cosmo- 
nautas que se vean en dificultades, sigue 
el debate en torno a la cuestión de si el 
regreso de los cosmonautas al estado de 
matriculación de la nave accidentada y sl 
la re-expedición de esa cosmonave y de 
sus componentes, deben tener lugar sea 
cual sea el proceso correspondiente o sólo 
cuando el lanzamiento se haya efectuado 
de conformidad con los principios genera- 
les de la Declaración de 1963. 


La responsabilidad por los daños que 
puedan resultar de actividades espaciales 
ha dejado de ser un problema teórico. Los 
objetos espaciales o determinados frag- 
mentos de éstos, al volver a caer a Tierra, 
pueden causar daños; así, en noviembre 
de 1960, cerca de la aldea de Olguín, en 
Cuba, un fragmento de cohete ha matado 
animales, y en varias ocasiones se han 
encontrado trozos de cohetes en tierra, 
especialmente en el Canadá, en los Es- 
tados Unidos de América y en Sudáfrica. 
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Con el número creciente de objetos (eta- 
pas de un cohete, sateloides, restos) que 
circulan en el espacio cósmico y son sus- 
ceptibles, a la corta o a la larga, de bajar 
a tierra, el peligro de choques con otros 
objetos, o bien con aeronaves en el espacio 
atmosférico, sigue en aumento. 


La Declaración del 13 de diciembre 
de 1963 formulaba ya un principio gene- 
ral, según cuyos términos todo Estado 
que procede o hace proceder al lanzamien- 
to de un objeto en el espacio cósmico, y 
todo Estado cuyo territorio o cuyas insta- 
laciones sirven al lanzamiento de un ob- 
jeto semejante, es responsable desde el 
punto de vista internacional por los daños 
causados a un Estado extranjero o a per- 
sonas físicas o morales de ese Estado, por 
el objeto susodicho o sus elementos cons- 
titutivos, tengan lugar esos daños en tie- 
rra, en la atmósfera o en el espacio cós- 
mico. 


Se necesita completar esta disposición, 
que es muy general, con una convención 
internacional en la que trabaja actualmen- 
te el Comité de usos pacíficos del espacio 
sobre la hase de los proyectos presentados 
por Bélgica, por Hungría y por los Esta- 
dos Unidos de América. Será necesario 
definir lo que se entiende en la convención 
por «daños» (daño material, pérdida de 
ganancia, etc.). También habrá que defi- 
nir el alcance de la responsabilidad : abso- 
luta o por error; ¿cabrá en este sentido 
prever exenciones o atenuaciones de la 
responsabilidad?; ¿podrá ser ésta" limita- 
da?; en caso de una exploración o lanza- 
miento emprendido por varios Estados 
conjuntamente, ¿cómo habrá de repartirse 
la responsabilidad de un accidente o un 
daño? Y en el caso de los lanzamientos 
efectuados por una organización intern1- 
cional, ¿quién será el responsable? 


La Declaración de 1963 se contenta con 
decir que «el respeto de los principios de 
la Declaración ha de incumbir a la Orga- 
nización Internacional y a los Estados que 
forman parte de ella». ¿Cabe prever una 
responsabilidad solidaria? Es evidente que 
hay necesidad de algunas reglas de proce- 
dimiento para indicar en qué forma po- 
drán obtener las víctimas una reparación 
por los daños sufridos. 


Fuera de esos dos importantes proble- 
mas jurídicos actualmente sometidos a es- 
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tudio, la Declaración del 13 de diciembre 
de 1963 menciona otras cuestiones que 
han de exigir, sin duda, la redacción de 
convenios internacionales a su respecto, 
por ejemplo, el principio según el cual un 
Estado, en el curso de sus actividades es- 
paciales, debe tener en cuenta los intere- 
ses correspondientes de los demás Es- 
tados. Esta disposición tuvo por origen 
determinadas experiencias que provoca- 
ron hace unos años cierta emoción entre 
los utilizadores del espacio y especialmen- 
te entre los astrónomos. 


La Declaración ha esbozado una espe- 
cie de procedimiento, según el cual, sí un 
Estado tiene razones para creer que una 
actividad o experiencia en el espacio cós- 
mico, contemplada por él mismo o por 
algunos ciudadanos suyos, amenaza con 
ser un obstáculo a las actividades de otros 
Estados en materia de exploración o de 
utilización pacífica del espacio, deberá lle- 
var a cabo las consultas necesarias antes 
de emprender la actividad o experiencia 
mencionada; y todo Estado que tenga ra- 
zones para creer que una actividad o ex- 
periencia contemplada por otro Estado 
amenace ser un obstáculo a las actividades 
emprendidas en materia de exploración y 
uso del espacio cósmico, podrá pedir que 
se realicen consultas sobre dicha actividad 
o experiencia. Pero en ese texto, un tan- 
to confuso, no se contempla ningún pro- 
cedimiento para la realización de las con- 
sultas de referencia, ni se prevé ninguna 
consecuencia como resultado de las mis- 
mas. 


La obligación más general de no perju- 
dicar a la humanidad en conjunto por la 
realización de determinadas experiencias, 
ha sido objeto de minuciosos estudios, tan- 
to en el Instituto de Derecho Internacio- 
nal como en el «David Davies Memorial 
Institute of International Studies», ha- 
biendo ambos institutos subrayado el pe- 
ligro que podría comportar una modifica- 
ción de la Tierra o de los cuerpos celestes, 
de su medio ambiente o del espacio, al in- 
troducirse elementos susceptibles de afec- 
tar el equilibrio existente si cambian, por 
ejemplo, el clima o las condiciones meteo- 
rológicas de tal o cual región. 

El Instituto Británico (David Davies) 
ha redactado diversas disposiciones con 
vistas a impedir tales empresas o imponer- 
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les determinadas sanciones. En este caso, 
sería necesario también firmar una con- 
vención, como lo sería en el caso de que 
se quisiera evitar la contaminación bioló- 
gica, radiológica o química del espacio y 
de los cuerpos celestes por vehículos pro- 
venientes de la Tierra, o viceversa. 


La próxima instalación de estaciones 
científicas habitadas, primero en la Luna, 
y más tarde, en otros cuerpos celestes, va 
a exigir naturalmente el estudio del esta- 
tuto jurídico de tales estaciones. Sin duda, 
dados los principios generales de la De- 
claración de 1963, no se podría justificar 
con esa instalación la apropiación de la 
Luna o del cuerpo celeste en cuestión, ni 
siquiera la del pequeño rincón en que se 
sitúe una estación como las de referencia. 
El «David Davies Memorial Institute of 
International Studies» ha sugerido que se 
coloque a esas estaciones, en todo cuanto 
sea posible, bajo el control de las Nacio- 
nes Unidas, pese a lo cual el Estado que 
haya instalado o permitido instalar a sus 
ciudadanos una estación semejante, debe- 
ría conservar bajo su jurisdicción a toda 
persona que habite la estación, y la super- 
ficie situada en torno a ésta en la que sea 
necesario desplazarse para proceder al uso 
y mantenimiento de la estación. 


En el caso en que varias estaciones per- 
tenecientes a Estados distintos fueran ins- 
talados muy cerca unas de otras en un 
cuerpo celeste determinado, será necesa- 
rio definir las respectivas competencias, 
sin hablar de otras medidas a adoptarse, 
particularmente para evitar interferencias 
en las comunicaciones de radio. 


El problema de las estaciones lunares 
o planetarias es una cuestión de actualidad 
que los juristas deben estudiar por las mis- 
mas razones que les corresponde estudiar 
el estatuto de las plataformas espaciales. 


El reciente perfeccionamiento y des- 
arrollo de las comunicaciones por medio 
de sateloides, va a hacer surgir otros pro- 
blemas jurídicos, si es que no han surgido 
ya. El nuevo sistema presenta un interés 
evidente, no sólo para completar y faci- 
litar las comunicaciones hechas por los 
sistemas clásicos, sino también para la 
libre circulación de la información, la rá- 
pida extensión de la enseñanza y la inten- 
sificación de los intercambios culturales. 

Pero esas comunicaciones van a exigir 
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estructuras jurídicas y soluciones nuevas, 
sobre todo cuando las emisiones de radio- 
difusión o televisión, al emanar de un rin- 
cón cualquiera de la Tierra, puedan ser 
captadas, mediante un sateloide, directa- 
mente por el público en otro punto cual- 
quiera de la Tierra. En el estado actual 
del desarrollo de las comunicaciones se 
presentan ya numerosas dificultades jurí- 
dicas que habrá que allanar en el futuro. 


Algunas de esas dificultades fueron enu- 
meradas en el curso de una reunión de 
expertos sobre las comunicaciones espa- 
ciales y los medios de gran información 
realizada en la sede de la UNESCO en 
diciembre último, y se deben especialmen- 
te a las diferencias en las reglamentacio- 
ns relativas al uso de sateloides en los 
paises emisores y los receptores, a las di- 
vergencias en las leyes de esos países 
sobre difamación, a la protección de los 
derechos de autor, que varía según que 
tal o cual país forme parte o no de los 
convenios internacionales al respecto, y 
de que se haga o no uso de publicidad 
para determinadas emisiones. 


__ La composición de los programas a di- 
fundir sobre una hase mundial deberá 
ser Objeto, igualmente, de una reglamen- 
tación apropiada, con objeto de no in- 
fringir ciertas prescripciones que se hallan 
en vigor en la actualidad. El preámbulo 
de la Declaración del 13 de diciembre 
de 1963 recuerda que una resolución de 
la Asamblea General de Naciones Unidas, 
adoptada el 3 de noviembre de 1947, que 
condena toda propaganda destinada a es- 
timular las amenazas a la paz o los actos 
de agresión, o cuyo carácter pueda esti- 
mularlos, es aplicable al espacio; y no 
está de más recordar aquí igualmente que 
existe una convención, del 23 de septiem- 
bre de 1936, todavía en vigor entre ciertos 
Estados, en la que, al referirse al uso de 
la radiodifusión para la causa de la paz, se 
prevén medidas destinadas a impedir el 
uso de ese medio de una manera perjudi- 
cial al buen acuerdo internacional. 


A medida que la astronáutica marque 
nuevos progresos en la conquista del es- 
pacio, se agregarán a los ya eshozados 
aquí otros problemas jurídicos, que habrá 
que resolver gracias a una amplia coopera- 
ción internacional. El derecho no puede, 
ni debe, retardar la marcha de la ciencia. 
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FRANCO, SOLDADO Y 
ESTADISTA, por Clau- 
de Martin. Un volumen 
de 587 págs. de 14 por 21 
centímetros, editado por 
Fermin Uriarte. Madrid. 


Cuando, en 1939, dejaron 
de oírse tiros en España, co- 
menzaron a escucharse voces 
que anunciaban la inminente 
caída del régimen que presidía 
el General Franco. Este vatici- 
nio seguiría repitiendose, con- 
tumaz y periódicamente, en la 
gran mayoría de la Prensa y 
radios del mundo occidental 
durante cerca de treinta años. 

Personas tan notorias como 
Hítler, Ciano y algunos perso- 
najes españoles ya fallecidos, 
cuya actuación fué decisiva pa- 
ra el resultado de nuestra gue- 
rra de liberación, no se reca- 
taron en demostrar su convic- 
ción de continuar en la vida 
política cuando desapareciera 
de ella Franco, cosa que no po- 
día por menos de suceder, ya 
que no le consideraban dota- 
do de las cualidades más im- 
prescindibles para ser un buen 
estadista. 

En Francia, y en nuestros 
días, un hombre honrado, 
Claude Martin, comienza a 
meditar sobre el resultado de 
estas profecías, y llega a la con- 
clusión de que lo que ha indu- 
cido a error a tanta gente es 
el aventurar juicios ajustándo- 
los, simplemente, a sus propias 
convicciones o íntimos deseos, 
sin disponer de datos conclu- 
yentes, con lo cual Franco se 
convierte en sujeto de una en- 
carnizada polémica, en la que, 
si para unos es el militar reac- 
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cionario, el liberticida clerical 
y obscurantista, vasallo del tío 
Sam, para otros es un nuevo 
San Jorge, vencedor del he- 
diondo dragón comunista. 

Con objeto de llenar esta la- 
guna de la falta de elementos 
de juicio, Claude Martin ha 
publicado el libro «Franco, sol- 
dado y estadista», que es una 
síntesis de la vida española en 
los últimos treinta años, conse- 
guida tras el estudio desapasio- 
nado de una completísima do- 
cumentación y que nos mues- 
tra cómo, hoy en día, en el 
extranjero, se le empieza a sa- 
ber tomar el pulso a nuestra 
Patria. 

El lector español se encuen- 
tra necesariamente ensimisma- 
do con este libro, Quien, por 
joven, no vivió gran parte de 
la época que en él se relata, 
porque, al fin, tiene en sus ma- 
nos una obra documentada y 
objetiva, pero quizá lo encuen- 
tre aún más interesante quien 
presenció o tomó parte activa 
en acontecimientos tan tras- 
cendentales y que sólo ahora 
se entera de los entresijos de 
los mismos, de las confabula- 
ciones y maniobras en el inte- 
rior y en el extranjero, y de lo 
cerca que estuvo, a veces, todo, 
de coger el rumbo opuesto al 
que tomó, Sólo ahora puede 
el lector de este libro apreciar 
la auténtica importancia relati- 
va de los sucesos, con la sere- 
nidad y perspectiva que pres- 
tan el tiempo y la distancia. 
Verá, al fín, con nitidez, el pe- 
queño número de hechos fun- 
damentales que obraron los mi- 
lagros de que se ganara una 
guerra que estaba totalmente 
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perdida al fallar la insurrec- 
ción en las principales ciuda- 
des y no contarse con el apoyo 
de la Flota, y que se ganara 
una paz, cuando ya parecía que 
iba a ser decisivo el bloqueo 
económico, antes de llegar a 
España el primer grano de tri- 
go de la Argentina de Perón. 

Hemos omitido, deliberada- 
mente, el nombrar a Franco 
en las últimas frases, para re- 
saltar que es superfluo, Hablar 
de la España de los últimos 
treinta años no es sino hablar 
de quien sí que estuvo entera- 
do de aquellos entresijos, peli- 
gros y amenazas, que no hicie- 
ron nunca vacilar su fe en la 
victoria. 

Conforme se avanza en el 
libro de Claude Martín, uno 
duda si este triunfo fué cues- 
tión de sangre fría, clarividen- 
cia, tenacidad, valor, o lealtad 
a unos ideales, pues estas cua- 
lidades y otras muchas van 
quedando patentes, a pesar de 
que el autor pone especial em- 
peño en que sean los hechos 
los que hablen por sí solos, y 
si en rara ocasión se permite 
opinar es para desbaratar al- 
gún «cliché» u opinión este- 
reotipada, como la que preten- 
de tachar de rígida y anquilo- 
sada a una política sobre la 
cual el escritor juzga que si 
algún signo la define es el de 
la flexibilidad. Flexibilidad que 
ha hecho posible su permanen- 
cia y adaptación en dos mun- 
dos antagónicos, sin abdica- 
ción de ideales, en la búsqueda 
constante del bien de España. 

El libro, al que ilustra una 
abundante colección de foto- 
grafías, consta de tres partes. 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Y ASTRONAUTICA 


En la primera se estudia la for- 
mación de Franco como solda- 
do, su actuación en la guerra 
de Africa y su conducta du- 
rante la República, que es todo 
un ejemplo de lealtad hacia la 
autoridad legalmente constituí- 
da, mientras ésta pudo ostentar 
el nombre de autoridad. A ve- 
ces transcribe el autor literal- 
mente palabras de Franco par- 
ticularmente significativas, co- 
mo las que dirigió a los cade- 
tes con motivo de la orden de 
Azaña que cerró la Academia 
Militar. 

En la segunda parte narra 
el autor, con amenidad, nues- 
tra guerra de liberación; des- 
taca con precisión los momen- 
tos cruciales de la misma y re- 
vela circunstancias desconoci- 
das para la mayoría de los es- 
pañoles, valiéndose de docu- 
mentos alemanes e italianos pu- 
blicados después de la guerra 
y tras consultar todas las obras 
que se han escrito sobre el 
tema. 

En la tercera parte se nos 
relatan las batallas que tuvo 
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que librar Franco (quizá las 
más difíciles de todas) al ter- 
minar nuestra guerra civil y 
defender encarnizadamen. 
te nuestra neutralidad contra 
los dictadores del eje que pa- 
saban la cuenta, y tener que 
hacer frente, más tarde, a los 
vencedores que decretaban el 
bloqueo económico y retiraban 
sus embajadores de un país que 
había tenido la osadía de de- 
rrotar al comunismo. Llega al 
fin el inevitable enfrentamien- 
to o guerra fría que restablece 
las relaciones de España con 
las naciones occidentales, y pa- 
sa el autor a estudiar las me- 
didas de gobierno de Franco 
en los últimos días, su postura 
respecto a Falange y la Mo- 
narquía, los planes de «estabili- 
zación» primero, y de «desarro- 
llo» más tarde, y termina di- 
ciendo que es pronto para pre- 
juzgar la suerte de las empre- 
sas políticas del Caudillo, a 
quien pueden criticar los de- 
mócratas puros que hacen una 
religión del sufragio universal, 
lo cual no impide que, desde 


mico.—Los países afroasiáticos en la 
Feria Internacional de Muestras de Bar- 
celona y Y Mapa de Africa.—Economía. 
Revista de Prensa. — Publicaciones.—Le- 
gislación. 


Avión, junio de 1966.-—Hannover, 66.—- 
Exhibición en Madrid.—Un presidente.— 
«Huey Cobra» y «Boeing 747».——«Surve- 
yor».—Noticiario Gráfico.— Aeromodelismo 
Mens sana.—Hemos leído, 


Ejército, agosto de 1966, núm. 319. — 
La teleimpresión.—Controles de personal 
de las Secciones de E. M.—El subfusil 
Z-62.—La Edad Media y el Espíritu Mi- 
litar.—Meditaciones en torno a la guerra 
moderna y cómo debemos enfrentarla.—Fl 
tratamiento automático de la información 
en las Fuerzas Armadas.—Planeamiento de 
alto nivel (planes estratégicos).— Control 
mecanizado de los almacenes de los ser- 
vicios. —Las bases extranjeras en Francia.— 
Militares en Lourdes.—Recuerdos de la 
Academia General Militar. —El TOA 
«Erizo» M 113/M 113-A-1.—Los asun- 
tos de España en la prensa extranjera. 


INGLATERRA 


Flight, núm. 2.989, 23 de junio de 
1966.—Cambios en el aire.—Mejorando 
las características.—Se dispersa el Minis- 
terio de Aviación.—Vuela otra vez el 
SC-1.—Investigación sobre el XB-70A.— 


850 


STAS 


Número 310 - Septiembre 1966 


hace veinte años, el español 
pueda trabajar, salir con su no- 
via y divertirse, sin miedo de 
que, al doblar una esquina, re- 
ciba una bala salida del arma 
de un pistolero, o del mosque- 
tón de un Guardia Civil, Des- 
taca la elevación del nivel de 
vida y la extensión de la clase 
medía, a cuya insuficiencia se 
achacaban las causas principa- 
les de la inestabilidad social. 
Todo  ello—termina  dicien- 
do—debido a um soldado a 
quien la vieja España llamó 
para que la salvara del caos. 

A veces, al oír las ovaciones 
delirantes con que se premian 
algunos conciertos, no sabe 
uno si el público está, en rea- 
lidad, aplaudiendo a Beetho- 
ven, más bien que al intérpre- 
te de turno, Algo de esto ocu- 
rre con este libro, que se que- 
da uno con la duda de si la 
pasión que despierta es debida 
a la pericia literaria de Claude 
Martin o al innegable poder 
sugestivo de la personalidad 
del biografiado, 
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